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SAMENVATTING 
In het kader van het project Kotter 2000 is onderzoek verricht naar de bruginrichting van 
boomkorkotters. Via de taakanalyse zijn knelpunten ten aanzien van veiligheid en arbeids­
omstandigheden gesignaleerd. De belangrijkste zijn: over- en onderbelasting van de 
wachtsman, de communicatie aan boord, het zicht rondom het schip en op het werkdek, de 
slechte bereikbaarheid van de apparatuur en de bediening van de lieren. Daarnaast zijn veel 
systemen niet flexibel en uitwisselbaar en wordt vaak apparatuur bijgeplaatst op minder 
gunstige plekken. Een algemene trend in de ontwikkeling van brugsystemen is de verschui­
ving van administratieve taken en bewakingstaken naar de brug, die meer en meer een 
operationeel centrum gaat worden. De trends in automatisering brengen de invoering van een 
geïntegreerd brugsysteem dichterbij. Voor de koopvaardij zijn al ontwerpen gemaakt voor de 
inrichting van een brug voorzien van dergelijke systemen. Deze studies zijn als uitgangspunt 
gebruikt voor de bruginrichting van kotter 2000. Om de acceptatie van dit systeem rond het 
jaar 2000 mogelijk te maken, worden oplossingen voorgesteld met meer of minder 
ingrijpende aanpassingen in het huidige brugconcept. Voor verschillende aanpassingsniveaus 
van het huidige brugconcept worden oplossingen gegeven met betrekking tot werklocatie, 
scheepsontwerp en arbeidsorganisatie. 
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1 INLEIDING. 
In het kader van mijn afstudeerproject aan de faculteit van het Industrieel Ontwerpen van de 
Technische Universiteit Delft heb ik bij de afdeling Technisch Onderzoek van het 
Rijksinstituut voor Visserijonderzoek gewerkt aan de verbetering van de bniginrichting van 
boomkorkotters. De afstudeeropdracht is onderdeel van het onderzoeksproject "Kotter 
2000". In dit project wordt studie gedaan naar de mogelijkheden tot verbetering van 
veiligheid, arbeidsomstandigheden en milieu-aspecten in de boomkorvisserij met als einddoel 
integratie in het ontwerp en de eventuele bouw van een schip van het type "Kotter 2000" 
(2000 pk, jaar 2000) 
De visserij is in Nederland een oude en traditionele bedrijfstak. Desondanks heeft de techniek 
niet stil gestaan in deze tak van scheepvaart. De schepen zijn groter geworden en vooral op 
elektronisch gebied wordt gebruik gemaakt van de modernste technieken. Op de scheepsbrug 
is een grote verscheidenheid aan elektronische apparatuur te vinden. De laatste jaren is het 
aantal ongevallen op zee waarbij vissersschepen betrokken zijn fors gestegen. Analyse van 
deze ongevallen leidt tot de verwachting dat het herontwerpen van brugapparatuur en 
bruginrichting in termen van kosten en baten een grote reductie van het aantal aanvaringen zal 
opleveren. De brug in de visserij is zo bijzonder, omdat buiten het algemeen gebruikelijke 
navigatiegedeelte ook apparatuur voor visopsporing en tuigbehandeling aanwezig is. 
De opdracht is verdeeld in twee fases. De inhoud van deze fases wordt toegelicht in 
paragraaf 1.2. Van het voorstel voor de bruginrichting van kotter 2000 is een schaalmodel 
gemaakt (1:10). De overgang van de huidige brugopstelling naar die van kotter 2000 zal 
geleidelijk verlopen. Daarom zijn de uit de analyse verkregen resultaten eerst gebruikt voor 
een brugontwerp dat gebaseerd is op de huidige verkrijgbaarheid van apparatuur, kotterbrug 
1990. Hiervan is in samenwerking met de Radio Holland Group een mock-up op ware 
grootte gebouwd. Model en mock-up zijn tentoon gesteld op de beurs "Binnenvaart en 
Visserij" 1990 
1 . 1  d o e l  v a n  h e t  a f s t u d e e r p r o j e c t .  
Deze studie heeft tot doel aan te geven hoe een positieve bijdrage geleverd kan worden aan de 
veiligheid in de boomkorvisserij en de arbeidsomstandigheden op de brug door verandering 
van de bruginrichting. Daarbij wordt ervan uitgegaan, dat de informatie op de brug in de 
toekomst geleverd wordt door een geïntegreerd brugsysteem. De meerwaarde van het kotter 
2000-project is, dat oplossingen worden gezocht vanuit de beschouwing van het hele 
scheepssysteem. Door verbanden aan te geven tussen brugfunkties en andere 
scheepsprocessen, ontstaat een overzicht van de onderlinge beïnvloeding. Zo kan 
bijvoorbeeld voorkomen worden, dat een oplossing voor een knelpunt op de brug de 
veiligheid van andere scheepsprocessen nadelig beïnvloedt. 
1 . 2  w e r k w i j z e  
De studie bestaat uit twee delen. In het eerste deel wordt het probleem geanalyseerd aan de 
hand van scheepsbezoeken, interviews en literatuurstudie. In het tweede deel wordt verslag 
gedaan van de uitwerking en evaluatie van het voorstel tot verbetering van de bruginrichting. 
oriëntatie en analyse 
Bij het toepassen van ergonomie ten behoeve van het ontwerpen van de bruginrichting van 
een boomkorkotter kan gebruik worden gemaakt van de systeembenadering (Anoniem. 
1982.2, Bailey 1982). Daarbij wordt de brug als systeem beschouwd. Aan dit systeem 
worden eisen gesteld waaruit taken afgeleid kunnen worden die moeten worden uitgevoerd 
om het systeem naar wens te laten funktioneren. Vanuit de taken kunnen funkties 
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gedefinieerd worden, deze funkties moeten toegewezen worden aan mens of machine. Om 
deze funkties uit te kunnen voeren, moeten hulpmiddelen gedefinieerd worden. Nadat de 
hulpmiddelen gedefinieerd zijn, kan het aantal en de verdeling van werkplekken over het 
brugoppervlak vastgesteld worden. 
Voor kotterbrug 2000 zijn niet alle systeemvariabelen bekend. Tot nu toe is alleen onderzoek 
gedaan naar de eisen waaraan een geïntegreerd systeem voor de boomkorvisserij moet 
voldoen en de mogelijke presentatievorm (De Vries 1990). De geschetste methode is daarom 
enigszins aangepast. Er is een taakanalyse uitgevoerd om aan te geven wat de knelpunten zijn 
bij de uitvoering van de brugtaken op de huidige kotterbrug (hoofdstuk 2). Daarnaast wordt 
aan de hand van het onderzoek van De Vries, de ontwikkelingen in de koopvaardij en 
automatisering van andere scheepsprocessen aan boord van de kotter (hoofdstuk 3) een 
toekomstbeeld geschetst voor de kotterbrug in het jaar 2000 (hoofdstuk 4). Er worden 
aannames gedaan over de presentatie van de informatie op de brug en de verandering van de 
taakinhoud van de wachtsman. Aan de hand van dit toekomstbeeld zijn eisen geformuleerd 
waaraan het ontwerp van de bruginrichting moet voldoen om een positieve bijdrage te 
leveren aan de veiligheid in de boomkorvisserij en de arbeidsomstandigheden op de brug. 
synthese en evaluatie 
Aan de hand van de conclusies uit de analysefase wordt een voorstel gedaan voor de 
bruginrichting van Kotter 2000 (hoofdstuk 5). Omdat verwacht wordt, dat acceptatie van het 
systeem niet in één stap mogelijk is, worden oplossingen gegeven op verschillende 
aanpassingsniveaus. Om de waarde van toepassing Van ergonomie op de bruginrichting aan 
te tonen, is met behulp van de methode van Woodson (Woodson 1966) een voorstel gedaan 
voor de bruginrichting met behulp van de momenteel verkrijgbare apparatuur; kotterbrug 
1990. Met deze methode wordt de plaats van apparatuur ten opzichte van de bediener 
vastgesteld op grond van belangrijkheid en gebruiksfrequentie. Van de gevonden 
oplossingen wordt geëvalueerd in welke mate ze een positieve bijdrage leveren aan de 
verbetering van veiligheid en arbeidsomstandigheden in de boomkorvisserij (hoofdstuk 6). 
1 . 3  g e h a n t e e r d e  b e g r i p p e n .  
De drie belangrijkste criteria waaraan de te ontwerpen ruimtelijke brugindeling moet voldoen 
zijn veiligheid, ergonomie en doelmatigheid. Hieronder wordt aangegeven welke definities 
van deze begrippen in deze studie gehanteerd worden. 
veiligheid 
Veiligheid kan worden omschreven als een toestand waarbij omstandigheden, die kunnen 
leiden tot dood, verwonding of (beroeps)ziekten van personen en / of schade aan of verlies 
van apparatuur of eigendom afwezig is. De veiligheidsstrategie die bij het ontwerp wordt 
gevolgd, is erop gericht het effect van fouten gemaakt door mens en machine te 
minimaliseren door de omstandigheden die leiden tot onveiligheid op te sporen en terug te 
brengen tot aanvaardbare risico's. Veiligheid is een funktie van omgevingsvariabelen (de 
situatie waarop gereageerd moet worden) en systeemprestaties (man, machine en interactie). 
ergonomie 
Ergonomie is de studie van en het streven naar aanpassing van de arbeidsomstandigheden 
aan de aard en begrenzingen van de mens. Het toepassen van ergonomie op de 
bruginrichting houdt in dat de werkplek zowel in fysieke als in psychische zin op de 
gebruiker moet worden aangepast. Ergonomie is hier een funktie van werkplekinrichting, -
taakinhoud en omgevingsinvloeden.Het goed toepassen van de ergonomische principes heeft 
een gunstig effect op de veiligheid. 
doelmatigheid 
Hieronder wordt verstaan de mate waarin oplossingen ten aanzien van veiligheid en / of 
arbeidsomstandigheden realiseerbaar en acceptabel zijn. Met realiseerbaarheid wordt zowel 
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technische als economische realiseerbaarheid bedoeld. De keuze van apparatuur door de 
schipper is voornamelijk gebaseerd op de verwachtingen ten aanzien van een efficiënte 
bedrijfsvoering. Een investering wordt alleen gedaan als de verwachting bestaat dat zij snel 
terugverdiend kan worden of als aanschaf verplicht is gesteld. Er worden hoge eisen aan 
bedrijfszekerheid en reparatiesnelheid gesteld, stilliggen is inkomstenderving. Bij terug­
verdienen kan gedacht worden aan werkbesparing, tijdbesparing en energiebesparing. 
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2 DE BOOMKOR VISSERIJ 
De boomkorkotter is een klein tot middelgroot vissersvaartuig dat relatief kort is in 
verhouding tot het geïnstalleerd vermogen. De lengte varieert van twintig tot vijfenveertig 
meter bij een geïnstalleerd vermogen van 100 tot 4400 pk. Door middel van twee gieken op 
het voorschip, één aan bakboordzijde en één aan stuurboordzijde, worden grondnetten over 
de zeebodem gesleept met een snelheid van ongeveer zes knopen (zie fig.2.1). De 
boomkorkotter wordt gebruikt voor de visserij op garnalen en op platvis, zoals schol en 
tong. Er worden reizen van een week gemaakt, de vis wordt vers aangevoerd. De vangst 
wordt bepaald door het per tijdseenheid beviste oppervlak van de zeebodem, dus door de 
breedte van de vistuigen, de snelheid waarmee de tuigen over de bodem worden gesleept en 
door het vangvermogen ("visnamigheid") van de vistuigen. 
Vislijn- /Vislijn 
/ 
/ / / / 
Figuur 2.1 een vissende boomkorkotter (De Boer 1984) 
In 1989 voeren 573 kotters onder Nederlandse vlag (LEI, 1990), daarvan zijn ongeveer 
vierhonderd kotters uitgerust voor de boomkorvisserij op de Noordzee van het Engelse 
Kanaal tot 57° NB. Daarnaast zijn er ongeveer honderd kotters met een motorvermogen tot 
300 pk die binnen de twaalf-mijlszone op platvis en garnalen mogen vissen. Door de 
regelgeving van de overheid op het gebied van licenties, quota, vermogensbeperking en 
stilligweken bestaat de trend zich te richten op één vissoort om de licenties voor volgende 
jaren te kunnen continueren. Vanwege de vermogensbeperking tekenen zich steeds 
duidelijker twee groepen boomkorkotters af, die met een vermogen van 300 pk voor het 
vissen binnen de twaalf-mijlszone en die met een vermogen van 2000 pk, het maximaal 
toegestane vermogen voor visserij op de Noordzee. Deze studie richt zich op de laatste 
groep. 
De vangstmethode met de bijbehorende visverwerkingsinstallatie bepalen voor een belangrijk 
deel de inrichting en uitrusting van de kotter. Figuur 2.2 toont een opengewerkte kotter. De 
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gieken (36) zijn bevestigd aan de portaalmast (35). De gieken worden met behulp van de 
giekdraad (39) horizontaal gezet, zodat gevist kan worden. De tuigen zijn met behulp van de 
vislijn (37) aan de gieken verbonden. Voor het binnenhalen van de vangst na het vissen 
hoeven alleen de kuilen scheep gehaald te worden, dit gebeurt met behulp van de jomper 
(40). Ze worden geleegd boven de visputten op het hoofddek (31), waarna de vis via de 
opvoer- en sorteerband naar de visverwerkingsruimte(18) onder de bak (34) getransporteerd 
wordt. De vis wordt gestript, gespoeld, naar het visruim (1) getransporteerd en in bakken 
met scherfijs opgeslagen. Het vermogen dat nodig is voor het visbedrijf en alle andere 
scheepsfunkties wordt op de meeste kotters geleverd door de hoofdmotor (9) en één of meer 
hulpmotoren die zich benedendeks in de machinekamer bevinden, recht onder de 
accomodate van de bemanning (20-24). Naast de machinekamer, in het lierenhok (19), staan 
de trommels van de lieren opgesteld. De brug (30) en de schippershut (28) bevinden zich op 
het brugdek (32). Vissen en varen worden vanaf de brug gecontroleerd en bewaakt. 
1 vtouiifl II Wpdiettt/fener*4orc< 21 rierpcraooftaiiul 34 b*fcdek«etgfl 
2 nertetmiim 12 hoofdaehakdkaat 22 rlrfpmooMhut 33 port» Mimi 
1 voorpfck 13 notorfumteHe 23 kombuisdeur 36 giek 
4 liwlitbunlrm >4 «chroctMtetding U mesvoomdeur 37 »Wijn 
S tanktop 1) «tnuBMiit 25 koelcel 3t slipdnud 
« coScriun 16 schroef 26 «tudrtluik 39 toplijn gieken 
7 drinkwsitrtankt 17 boegschroef en 27 ventilallekwner 40 Jomper 
9 g*solie voorrmadunk SB electromotor 28 schippershui 41 rsdar 
uneerobe voorraad II vbverwerkingsrvimlc 29 MniUir schipper 42 stlcom 
Unk BB 19 vistiemiimlc 30 brug 
9 hoofddle*«! 20 wasgelegenheid 31 hoofddek 
10 redudkktst/Veer. douche/toilet 32 brugdek 




inrichting en uitrusting van een boomkorkotter, 
bron: poster van Art Impress, Scheveningen 1988. 
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2 . 1  h e t  v i s p r o c e s  
De visweek begint op maandagochtend en eindigt op vrijdag- of zaterdagochtend, afhankelijk 
van visgebied, weer en het verloop van de veilingprijzen. Het werk aan boord van de kotter 
wordt gekenmerkt door een hoge mate van routine bij de uitvoering van het visproces en het 
één uur op-één uur af-ritme voor de bemanning dat vierentwintig uur per dag doorgaat. 
Maandagochtend stoomt men vanuit de haven naar de visgronden. Op de visgronden 
aangekomen worden de tuigen overboord gezet. Dit gebeurt alleen aan het begin van de 
visweek, tijdens het vissen komt alleen de kuil aan boord. Dan kan het vissen beginnen. De 
kuilen worden overboord gezet, over de bodem gesleept, gehaald en geleegd. Deze cyclus 
duurt ongeveer twee uur en wordt gedurende een visweek circa veertig keer herhaald. Het 
vissen kan onderbroken worden om naar andere visgronden te stomen. Dit gebeurt meestal 
overdag, omdat dan in de regel minder gevangen wordt dan 's nachts. Aan het einde van de 
week worden de tuigen binnenboord gehaald om op volle kracht naar huis te kunnen stomen. 
In de haven wordt de vis gelost en meteen verhandeld. Onderstaand schema geeft het verloop 
van de visweek weer. Het schema vertoont een hoge mate van symmetrie, qua taakinhoud is 
weinig verschil tussen begin en eind van de visweek. Bij de beschrijving van de 
brugfunkties wordt dus geen onderscheid gemaakt tussen haven uit- of binnenlopen en uit-
of thuisstomen. De verschillen komen aan de orde in paragraaf 2.5. 
Figuur 2.1.1 schematisch verioop van de visweek 
2.2 de taakverdeling aan boord 
Op een 2000 pk boomkorkotter werken vijf tot zeven personen: de "bemanning", die bestaat 
uit één of twee stuurlieden, een machinist / matroos, een kok / matroos en één of meer 
matrozen en de schipper, vaak ook eigenaar van het schip. Het dagritme en de taakverdeling 
worden in hoge mate bepaald door de visserij. Tijdens het halen van de kuilen heeft iedereen 
aan boord een taak, de langste rusttijd is ongeveer anderhalf uur. Op sommige schepen 
wordt de nachtvangst pas overdag verwerkt om langer te kunnen rusten (Hoefnagels et.al. 
1990), de meeste vrije tijd overdag wordt dan in de messroom bij het kombuis doorgebracht. 
Op andere schepen wordt de vangst ook 's nachts meteen verwerkt, overdag gaat men dan 
vaker te kooi. 
de taak van de bemanning 
De gezamenlijke taak van de bemanning is de tuigbehandeling aan dek en het sorteren en 
strippen van de vis. Goede samenwerking tussen schipper en bemanning bij de 
tuigbehandeling is noodzakelijk. Men is door vaak jarenlange ervaring goed op elkaar 
ingewerkt. Er bestaat een vaste taakverdeling, zodat geen tijd verspild wordt. Bovendien 
wordt zo het risico op ongelukken verkleind, in een normale situatie weet iedereen wat van 
hem verwacht wordt. Men moet blindelings op elkaar kunnen vertrouwen, de veiligheid van 
de één ligt vaak letterlijk in de handen van de ander. 
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de taak van de stuurman 
Naast het vervangen van de schipper en het helpen bij de vangstverwerking is de taak van de 
stuurman het onderhoud van netten en dekwerktuigen. Hij zorgt dat er genoeg gebruiks- en 
reservemateriaal aan boord is. In samenspraak met de schipper zorgt hij voor aanpassingen 
aan het vistuig bij verandering van visgebied. 
de taak van de machinist 
De machinist is naast het helpen bij de vangstverwerking verantwoordelijk voor alles wat in 
de machinekamer gebeurt. Elke dag voert hij routinecontroles en -werkzaamheden uit en 
noteert de resultaten. Als er een machinekameralarm op de brug doorkomt, moet de 
machinist poolshoogte gaan nemen. Tijdens het thuisstomen en in de haven verricht hij klein 
onderhoud en maakt hij de machinekamer schoon. 
de taak van de kok 
De kok is vaak het jongste bemanningslid. Naast het helpen bij de vangstverwerking zorgt 
hij voor alle maaltijden. De voorbereidingen gaan meestal tussen de bedrijven door, alleen 
voor de warme maaltijd tussen de middag helpt hij niet mee met het strippen van de vis. 
Meestal brengt de kok de maaltijd van de schipper naar de brug. 
de taak van de schipper 
De schipper is verantwoordelijk voor de veiligheid van schip en bemanning. Zijn werkterrein 
is de brug. Door de hoge graad van automatisering op de brug is de taak van de schipper 
fysiek gezien lichter. Ook zijn dagritme is anders. Per etmaal neemt hij één tot drie trekken 
rust, bij voorkeur 's nachts. Hij slaapt zo min mogelijk om de stuurman zijn rust te gunnen 
tussen de trekken door en omdat hij eigenlijk liever zelf vist. Overdag verlaat hij de brug 
alleen voor persoonlijke verzorging. De schippershut bevindt zich naast de brug, zodat de 
schipper bij problemen snel ter plaatse is. Het halen en zetten van de netten doet hij zelf, 
alleen in uitzonderingsgevallen wordt dit door de stuurman gedaan. 
2 . 3  b r u g f u n k t i e s  e n  - t a k e n  
Figuur 2.3.1 geeft de procesbeheersing vanaf de brug weer: aan de hand van informatie over 
schip en omgeving draagt de wachtsman zorg voor veilig varen en vissen. Hij wordt daarbij 
ondersteund door apparatuur. Voor het ontwerpen van een goede bruginrichting is het van 
belang te weten welke funkties de brug tijdens de verschillende stadia van het visproces heeft 
en welke taken daaruit voortvloeien. In de volgende paragrafen wordt dit voor elke 
brugfunktie in de verschillende fases van het visproces beschreven. De gegevens voor de 
analyse zijn verzameld tijdens een reis met de GÖ22 "Cornelis", een moderne boomkorkotter 
met een brugopstelling die vrij goed overeenkomt met de standaard-bruginrichting uit figuur 
2.4.1 (Tan 1989). Gedurende deze reis is tijdens stomen, vissen en halen geturfd hoe vaak 
de apparatuur gebruikt werd.Een dergelijk onderzoek is al eerder uitgevoerd door Heinrich 
op de TX48 (Heinrich 1988.1). Herhaling van het onderzoek was om twee redenen 
gewenst. In de literatuur (Schuffel en Boer 1985, Woodson en Conover 1966) wordt 
gewezen op de invloed van de onderlinge plaatsing van apparatuur op de gebruiksfrequentie. 
De bruginrichting van de TX48 wijkt in belangrijke mate af van de standaard-bruginrichting 
uit figuur 2.4.1. Ten tweede wordt door Heinrich het apparatuurgebruik in intervallen van 
vijf minuten gemeten, deze methode is niet geschikt voor het vaststellen van de 
gebruiksfrequentie. De gebruiksfrequentie is in samenhang met de tijdsduur van het gebruik 
een maat voor de belastingsgraad. De belastingsgraad is het hoogst wanneer verschillende 
informatiebronnen vaak en langdurig geraadpleegd moeten worden, waarbij de wachtsman al 
zijn aandacht nodig heeft voor het combineren van de informatie en de taakuitvoering. In 
samenhang met het belang van de informatie voor een goede taakuitvoering is de 
gebruiksfrequentie bepalend voor de plaatsing van de apparatuur ten opzichte van de 
wachtsman. Veel gebruikte apparatuur die van groot belang is voor een goede taakuitvoering 
moet het dichtst bij worden opgesteld (Woodson 1966, zie bijlage C). Omdat relatief weinig 
gegevens verzameld zijn tijdens de reis, worden alleen de kwantitatieve gegevens voor de 
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gebruiksfrequentie gebruikt. Deze gegevens worden aangevuld met een kwalitatieve 
beschouwing om tot uitspraken over taakbelasting en plaatsing van apparatuur te komen. Een 




















Figuur 2.3.1 model van de procesbeheersing vanaf de brug. 
2 . 3 . 1  n a v i g a t i e  
Navigeren is het veilig afleggen van een vooraf bepaalde route. Onderdelen van navigatie 
zijn: 
• Reisvoorbereiding: het verzamelen van informatie die nodig is om veilig te kunnen varen 
en vissen, zoals navigatieboekwerken, regels en voorschriften en gedetailleerde informatie 
over het te bevissen gebied, en het opstellen van een navigatieplan. De schipper kent het te 
bevaren gebied meestal goed, het opstellen van het navigatieplan houdt dan in dat op de 
videoplotter de posities van de opgeslagen treklijnen worden opgezocht. 
• Uitvoeren navigatieplan: bewaken van omgeving, koers, positie, snelheid en interne 
omstandigheden om zo efficiënt mogelijk te kunnen varen en ongevallen zoals 
aanvaringen en schade door vastlopen te voorkomen. 
Ten behoeve van navigatie wordt gebruik gemaakt van de volgende middelen: 
• Ramen die uitzicht bieden op de omgeving voor het houden van een goede uitkijk. 
• Radar en een verrekijker ter ondersteuning van het houden van een goede uitkijk. 
• Een navigator voor de plaatsbepaling en voor handmatige plaatsbepaling een magnetisch 
kompas, een uurwerk en een sextant. 
• Een papieren kaart en / of een videoplotter die naast de algemene maritieme informatie ook 
informatie voor het visbedrijf bevat, zoals treklijnen en bijzonderheden over de bodem, 
om veilig te kunnen vissen. 
• Navigatie-boekwerken en andere boekwerken met informatie die helpt bij het houden van 
een veilige vaart, een rekenmachine, stromings- en windinformatie, een dieptemeter, een 
snelheidsmeter en een barometer ter ondersteuning van de navigatiebeslissingen. 
Navigatie is een continu proces, toch is er door het verschil in de taakinhoud tussen de 
verschillende fases van het visproces verschil in taakbelasting. Figuur 2.3.2 toont hoe vaak 
gebruik werd gemaakt van de belangrijkste navigatie-apparatuur in twintig minuten. 
manoeuvreren in de haven 
De navigatietaak blijft beperkt tot het houden van een goede uitkijk. Vooral zicht op de beide 
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Figuur 2.3.2 gebruiksfrequentie navigatie-apparatuur, aantal handelingen per twintig minuten. 
stomen 
De schipper bepaalt naar welke coördinaten wordt gevaren om te beginnen met vissen. De 
route naar de visgronden wordt in de vorm van waypoints ingevoerd in de navigator, zodat 
op de automatische piloot gevaren kan worden. Na de instelling van de waypoints en het 
bepalen van de snelheid heeft de wachtsman een bewakende funktie. Hij moet alert blijven 
om in te kunnen grijpen in afwijkende situaties. 
vissen 
De navigatietaak tijdens vissen is uitgebreider. De tuigen die over de grond slepen 
veranderen het scheepsgedrag. Het aandachtsgebied van de wachtsman moet worden 
uitgebreid met de eigenschappen van de zeebodem. Er wordt een koers op de autopilot 
ingevoerd aan de hand van de richting van de treklijn op de plotter. Voor het volgen van de 
treklijn moet de wachtsman bepalen of een koerswijziging veilig kan worden ingezet. De 
vislichten worden ontstoken en de dagmerken getoond om te laten zien dat het schip beperkt 
manoeuvreerbaar is. 
halen 
Nadat de schipper het besluit heeft genomen dat het mogelijk is om met halen te beginnen, 
beperkt de navigatietaak zich tot het houden van een goede uitkijk. Als de kuilen aan boord 
zijn en het schip stilligt blijft de uitwijkplicht van kracht, omdat in principe wel snelheid 
gemaakt kan worden en het schip dus manoeuvreerbaar is. Voordat de kuilen weer 
overboord gaan, moet de schipper zich oriënteren of uitzetten in de geplande koers mogelijk 
is ten opzichte van obstakels op de zeebodem en scheepvaart in de directe omgeving. 
2 . 3 . 2  c o m m u n i c a t i e  
Communicatie dient als ondersteuning voor het uitvoeren van de brugtaken en heeft een 
sociale funktie. Via de communicatie-apparatuur is contact met andere schepen bij 
uitwijkmanoeuvres en noodgevallen en krijgt men scheepvaartinformatie als het weerbericht 
door. Verder wordt contact gezocht met collega's voor informatie over visplaatsen of om 
gewoon even te praten. De informatie wordt op twee manieren aangeboden: 
• Visueel: rechtstreeks via oogcontact of indirect via tekst op beeldscherm of papier. 
• Auditief: in een enkel geval rechtstreeks, meestal via radio- of telefoonverbinding. 
Ten behoeve van communicatie wordt gebruik gemaakt van de volgende middelen: 
• Stemgeluid en gebaren voor communicatie met de bemanning op het werkdek. 
• Een intercom voor contact met mensen in andere scheepsruimten, zoals de machinekamer. 
• Een alarmbel om de bemanning te waarschuwen wanneer gehaald gaat worden of 
wanneer er onraad is. 
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• VHF voor contact met andere schepen over uitwijkmanoeuvres, sluiswacht, havendienst, 
ontvangen van noodoproepen op kanaal 16 en voor contact met andere schippers via 
visserijkanalen. 
• een autotelefoon voor contact met het thuisfront. 
• Een MG/(KG)-transceiver voor de ontvangst van noodoproepen (2182 kHz, Radio 
Scheveningen) en het zenden van berichten buiten het bereik van de VHF en autotelefoon. 
• Een VHF-scanner en een scrambler om berichten van andere kotters af te luisteren en de 
eigen gesprekken voor ongewenste meeluisteraars te storen. 
• Een fax voor ontvangst van (weekberichten 
• Een gong, morse seinlampen, een bel, lichtsignalen, vlaggen en manden om onder alle 
omstandigheden het overige scheepsverkeer over de eigen toestand en bedoelingen in te 
lichten 
Figuur 2.3.3 geeft weer hoe vaak de belangrijkste communicatie-apparatuur in twintig 
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Figuur 2.3.3 gebruiksfrequentie communicatie-apparatuur, aantal handelingen per twintig minuten. 
haven 
De VHF wordt gebruikt voor communicatie met de havenautoriteiten. Bij het ontmeren en 
afmeren is contact nodig met bemanningsleden aan dek voor het werk met de trossen en 
eventuele stuuraanwijzingen. De schipper kent het scheepsgedrag en de haven meestal zo 
goed, dat hij in normale situaties geen aanwijzingen nodig heeft. 
stomen 
Alle communicatie-apparatuur staat bij. Bij twijfel over het uitwijkgedrag van naderende 
uitwijkplichtige schepen of ter verduidelijking van het eigen uitwijkgedrag moet de VHF 
gebruikt worden. De wachtsman heeft onder normale omstandigheden weinig te doen, om 
hem te helpen wakker te blijven zal hij de visserijkanalen afluisteren en contact zoeken met 
collega's. De noodsignalen van de VHF en de MG/(KG)-transceiver moeten altijd door 
kunnen komen. De wachtsman zal alleen contact zoeken met andere bemanningsleden als hij 
weet dat ze wakker zijn. Tijdens het thuisstomen wordt contact opgenomen met de afslag en 
het thuisfront via autotelefoon of VHF. 
vissen 
Tijdens het vissen heeft de wachtsman dezelfde communicatieverplichtingen als tijdens het 
stomen. Hij zoekt vaker contact met bevriende schippers om vangstresultaten uit te wisselen. 
Onder normale omstandigheden heeft hij tijd om de visserijkanalen af te luisteren. 
halen 
Met behulp van de alarmbel laat de schipper de bemanning weten dat er gehaald gaat worden. 
Als de jomper is ingepikt, krijgt de schipper van dek een sein om de kuil scheep te zetten. De 
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schipper heeft hier namelijk geen zicht op. De verdere dekhandelingen kan hij zien, waardoor 
ook communicatie met gebaren mogelijk is. Als een oproep binnenkomt via de VHF wanneer 
de kuilen binnenboord zijn, moet de schipper beslissen of gelijktijdig afhandelen 
verantwoord is. Via de intercom krijgt de schipper na de visverwerking in de bak de 
vangstgegevens door. Hij heeft zelf al een ruwe schatting van de vangst gemaakt door goed 
•op te letten tijdens het storten van de kuilen in de visputten. Op deze eerste indruk baseert hij 
de beslissing om door te vissen op dezelfde visgrond of niet. 
2 . 3 . 3  b e s t u r i n g  
Besturing van het schip is nodig om het navigatieplan en uitwijkmanoeuvres uit te kunnen 
voeren en om een zo gunstig mogelijke positie ten opzichte van het water te hebben tijdens 
het halen en zetten van de netten. De werkelijke koers wordt steeds vergeleken met de 
gewenste, wanneer deze niet overeenkomen, is een koerswijziging noodzakelijk. 
Ten behoeve van besturing wordt gebruik gemaakt van de volgende middelen: 
• Een autopilot voor automatisch regelen van de roeruitslag om de ingestelde koers te 
handhaven. 
• Een roertiller voor handbediening van het roer. 
• Een boegschroefcontroller voor de bediening van de boegschroef, (dit heeft alleen effect 
bij lage snelheden) 
• Een roerstandaanwijzer om de werkelijke uitslag van het roer waar te nemen. 
• Een log om de snelheid ten opzichte van het water te meten. 
Figuur 2.3.4 toont hoe vaak gebruik wordt gemaakt van de belangrijkste 
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Figuur 2.3.4 gebruiksfrequentie besturingsapparatuur, aantal handelingen per twintig minuten 
manoeuvreren in de haven 
Er wordt op handbesturing gevaren, door de lage snelheid kan gebruik worden gemaakt van 
de boegschroef om nauwkeurig te kunnen manoeuvreren. 
stomen 
Alleen bij uitwijkmanoeuvres moet de koers gewijzigd worden, verder bestaat de taak van de 
wachtsman uit het bewaken van de koers. 
vissen 
De wachtsman moet nauwkeurig de op de plotter aangegeven treklijn volgen. De ingestelde 
koers moet steeds bijgesteld worden door met de hand de koers op de autopilot te wijzigen. 
Bij het bepalen van de roeruitslag moet rekening gehouden worden met het tuig dat over de 
bodem sleept, bij een te grote uitslag kunnen de vistuigen in elkaar raken en in de schroef 
komen. Dit laatste gebeurt niet bij gebruik van een straalbuis. 
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halen 
Bij het overboord zetten en scheepzetten van het tuig wordt de kotter indien mogelijk met de 
kop op de wind gedraaid om dwarsscheepse bewegingen zoveel mogelijk te beperken. Door 
dwarsscheepse bewegingen gaat het tuig slingeren, waardoor het werk aan dek gevaarlijker 
wordt. Tijdens het halen en vieren van de vislijnen wordt de kotter door bediening van de 
roertiller loodrecht op de vislijnen gehouden om beschadiging aan het tuig te voorkomen. 
Wanneer de kuilen aan boord zijn, is alleen besturing nodig bij een uitwijkmanoeuvre. 
Voordat de kuilen overboord worden gezet, wordt de kotter op koers gelegd voor de 
volgende trek. 
2 . 3 . 4  v o o r t s t u w i n g  
Voortstuwing is nodig om trekkracht te ontwikkelen voor het slepen van de netten en het 
bereiken van de gewenste snelheid. Zonder voortstuwing is besturen van het schip 
onmogelijk. 
Ten behoeve van de voortstuwing wordt gebruik gemaakt van de volgende middelen: 
• Een motorcontroller om het toerental van de motor te regelen of, in het geval van een 
verstelbare schroef, de stand van de schroefbladen te veranderen. 
• Bediening voor het aan-/uitschakelen van de boegschroef. 
manoeuvreren in de haven 
Er wordt langzaam gevaren om verantwoord manoeuvreren mogelijk te maken met behulp 
van de boegschroef 
stomen 
Volle kracht vooruit, tenzij in de gegeven situatie een hoge snelheid onverantwoord is. Zie 
hiervoor paragraaf 2.5. Bij uitwijkmanoeuvres is het gebruikelijk alleen de koers te wijzigen 
en de snelheid constant te houden; een ruime koerswijziging is voor de wachtsman op een 
ander schip makkelijker te signaleren dan snelheidsverandering en het schept meer 
duidelijkheid. 
vissen 
Een normale snelheid tijdens vissen is zes knopen. De wachtsman wil de treklijn op de 
plotter zo goed mogelijk volgen, hij zal in het geval van uitwijkplicht een alternatief voor 
koersverandering zoeken, bijvoorbeeld het tijdelijk verminderen van de snelheid. 
halen 
De snelheid wordt teruggebracht tot er nog net genoeg druk op het roer is om de kotter 
tussen de vislijnen te houden. Als het hieuwen is gestopt, wordt er even snelheid gemaakt 
om de vissen die nog in het voornet zitten in de kuil te krijgen. Daarna wordt de snelheid 
teruggebracht tot nul. Voor de kuilen weer overboord gaan, wordt snelheid gemeerderd 
2 . 3 . 5  t u i g b e h a n d e l i n g  
Tuigbehandeling bestaat uit het regelen en bewaken van de toestand van het vistuig tijdens 
het visproces. Er is periodiek veel vermogen nodig voor tuigbehandeling, de wachtsman 
moet hiervoor de energievoorziening regelen. 
Ten behoeve van de tuigbehandeling wordt gebruik gemaakt van de volgende middelen: 
• Lierbedieningscontrollers voor het bedienen van vislijn, giekdraad, jomper en slipdraad. 
• Trekkrachtmeters om belasting van lijnen te controleren en overbelasting te voorkomen. 
• Een visliercontrolier om de lijnlengte van de vislijn aan te passen aan de 
visomstandigheden. 
• Een lijnteller om de vislijnlengte te meten, de waarde is op de brug afleesbaar. 
Figuur 2.3.5 toont hoe vaak de tuigbehandelingsapparatuur in twintig minuten werd 
gebruikt. 














lierbed visliercontr. lijnteller trekkr.meter 
Figuur 2.3.5 gebruiksfrequentie luigbehandelingsapparatuur, aantal handelingen per twintig minuten. 
haven 
Voor laden en lossen wordt de jomper veelal vanaf dek bediend, dit is geen brugfunktie. 
Hetzelfde geldt over het algemeen voor jomperbediening tijdens reparaties aan het tuig. 
stomen 
De gieken worden met behulp van de giekdraadcontrollers onder een hoek van vijfenveertig 
graden gezet om het zeegangsgedrag van de kotter te verbeteren en (bij thuisstomen) de 
vistuigen aan dek te sjorren. 
vissen 
De tuigen slepen over de bodem, als de kracht op de vislijnen toe- of afneemt moet de 
lijnlengte aangepast worden om beschadiging van het tuig te voorkomen en toch zo goed 
mogelijk het profiel van de bodem te volgen. Het laatste is essentieel bij het vissen op 
platvis. 
halen 
De vislijnen worden ingehieuwd totdat de spruit vlak bij de top van de giek is. De schipper 
moet dus uitzicht hebben op de top van de giek. Tijdens het halen let de schipper steeds op 
het verloop van de trekkracht in de vislijnen en het toerental van de (hulp)motor. Wanneer de 
trekkracht oploopt en tegelijk het toerental van de motor toeneemt, is dat een teken dat de 
haalsnelheid verminderd moet worden. Daarna worden de gieken zover getopt, dat de 
kuiltouwen door twee bemanningsleden kunnen worden aangepikt. Dan kunnen de kuilen 
met behulp van de jomper over de verschansing worden gehesen en geleegd boven de 
visputten. De kuilen moeten zo snel mogelijk weer overboord, eventuele reparaties worden 
direct uitgevoerd. Daarvoor worden de jompers vanaf de brug bediend. De kuilen worden na 
reparatie over de verschansing gebracht en de kuiltouwen worden vastgezet. Op een teken 
van de schipper worden de kuiltouwen losgegooid, zodat de kuilen voor de volgende trek in 
het water verdwijnen. De visputten worden met behulp van de jomper scheef gezet en het 
sorteren en verwerken van de vis kan beginnen. In principe is de lierbediening tijdens het 
uitzetten en scheepzetten van het tuig gelijk, alleen moeten veel grotere massa's verplaatst 
worden, zodat de bemanning meer kans loopt op ernstige verwondingen bij foutieve 
lierbediening. 
Figuur 2.3.6 is een grafische weergave van het aandeel van jomper-, vislijn- en 
giekdraadbediening tijdens het halen. Tweederde van het aantal handelingen wordt besteed 
aan jomperbediening. Dat wordt voornamelijk veroorzaakt door bediening tijdens reparaties; 
de kuil moet dan steeds een klein stukje verplaatst worden om controle en reparatie binnen 
het bereik van de bemanning mogelijk te maken. De slipdraad wordt alleen bij vastlopen 
gebruikt. 
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Lieibediening 
Figuur 2.3.6 verhouding tussen de gebruiksfrequenties van jomper, vislijn en giekdraad tijdens halen. 
2 . 3 . 6  f u n k t i e b e w a k i n g  
De scheepsconditie en de status van de machines moeten bewaakt worden. Defecten moeten 
gesignaleerd worden, zodat reserve-apparatuur kan worden ingeschakeld en / of het 
gesignaleerde defect verholpen kan worden. 
Ten behoeve van funktiebewaking wordt gebruik gemaakt van de volgende middelen: 
• Een alarmpaneel om funkties in andere scheepsruimten zoals de machinekamer en het 
visruim te bewaken. De alarmen die doorkomen via het alarmpaneel hebben een auditief 
signaal in combinatie met een knipperend lichtje naast de funktie-aanduiding. 
• Een visuele indicatie van de waarden van de belangrijkste motorgegevens, zodat in een 
vroeg stadium gereageerd kan worden op afwijkend motorgedrag. 
• Een serie metertjes die de belangrijkste motorgegevens tonen, zodat overbelasting 
voorkomen kan worden. 
• De funktiecontrole die aanwezig is op de meeste apparatuur. Over het algemeen staat alle 
apparatuur de gehele visweek aan, of het apparaat funktioneert kan de wachtsman dus zo 
zien. Of het naar behoren funktioneert, kan alleen geconstateerd worden door middel van 
vergelijking met back-up apparatuur of met eerdere ervaringen onder dezelfde 
omstandigheden. 
• Een wachtalarm om te waken over het funktioneren van de wachtsman. 
Tijdens tuigbehandeling is intensieve bewaking van de motor nodig die het vermogen levert 
voor de lieren. Verder is funktiebewaking een continu proces. In alle fases van het visproces 
kunnen alarmen doorkomen en moet de wachtsman zich afvragen of de informatie die hij via 
zijn apparatuur ontvangt betrouwbaar is. Het hangt van de omstandigheden af of de 
wachtsman adequaat kan reageren op disfunktioneren van op de brug te bewaken funkties. 
Dit onderwerp wordt verder behandeld in paragraaf 2.5. 
2 . 3 . 7  o n d e r s t e u n e n d e  s y s t e m e n  
Ondersteunende systemen maken het uitvoeren van de brugtaken mogelijk. Tot de 
ondersteunende systemen behoren: 
• Energievoorziening, op de brug is informatie aanwezig over het beschikbare vermogen. 
Het bij- of afschakelen gaat op elke kotter anders wegens verschillen in motoren, totaal 
vermogen en de verdeling van het vermogen over de hoofdmotor en de hulpmotor(en). 
• Ruitewissers / slingerruit om ook bij slecht weer zicht naar buiten te hebben. 
• Brug- en dekverlichting om onder alle lichtomstandigheden de brugtaken uit te kunnen 
voeren. De dekverlichting is alleen nodig wanneer de bemanning dekwerkzaamheden 
uitvoert, dus tijdens halen. 
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Op de energievoorziening na is het funktioneren van de ondersteunende systemen niet 
afhankelijk van de fase van het visproces, maar van omgevingsinvloeden. Deze worden 
beschreven in paragraaf 2.5. Voor de meeste systemen aan boord van een kotter geldt dat ze 
de gehele visweek in werking zijn. Alleen het lierbedrijf is daarop een uitzondering. Tijdens 
stomen kan al het vermogen aangewend worden voor het maken van snelheid. Tijdens 
vissen is vermogen nodig voor de lierbediening. De meeste energie wordt aangewend voor 
lierbediening tijdens het halen. 
2 . 3 . 8  o v e r i g e  b r u g f u n k t i e s  
De brug wordt ook gebruikt voor het bijhouden van de administratie betreffende navigatie-
en visgegevens in het logboek en voor EHBO. Voor de schipper funktioneert de brug als 
"huiskamer", hij brengt meer dan driekwart van de dag op de brug door. Op de meeste 
bruggen kan dan ook koffie gezet worden en is extra zitgelegenheid aanwezig. Alleen het 
bijhouden van het logboek houdt verband met de fase van het visproces, elke trek wordt 
genoteerd met bijbehorende vangstgegevens. 
2 . 3 . 9  s a m e n h a n g  b r u g f u n k t i e s  
In de vorige paragrafen is duidelijk gemaakt dat de taakinhoud van de brugfunkties verschilt 
per fase in het visproces. Figuur 2.3.7 laat zien dat ook de frequentie van bedienen of 
bewaken van apparatuur per fase verschilt. Het totale aantal handelingen tijdens het stomen is 
twee keer zo klein als tijdens halen en vissen (zie fig. 2.3.8). Tijdens stomen is er de meeste 
kans op onderbelasting. Dit wordt versterkt door de monotonie in het takenpakket van de 
wachtsman (zie fig. 2.3.9). 




Figuur 2.3.7 gebruiksfrequentie apparatuur tijdens stomen, vissen en halen. 
Het aantal handelingen tijdens vissen en halen is onder normale omstandigheden ongeveer 
gelijk, maar de duur van de handelingen tijdens halen is gemiddeld langer dan die tijdens 
vissen. De taakuitvoering tijdens vissen bestaat voornamelijk uit bewakingstaken. 
Apparatuur wordt steeds vluchtig bekeken om veranderingen te signaleren. Daarnaast wordt 
uitkijk gehouden. De handelingsfrequentie hangt sterk af van de omgevingsinvloeden. Alleen 
al de gebruikte observatiemethode had effect op het totaal aantal handelingen; hoe 
nadrukkelijker de aanwezigheid van de observator op de brug, hoe meer handelingen 
geregistreerd werden. Het aantal handelingen tijdens halen hangt eigenlijk alleen af van 
eventuele beschadiging van de kuilen. Hoe groter een beschadiging, hoe meer aandacht moet 
worden besteed aan de interactie met de tuigbehandeling op het werkdek. 
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Apparatuurgebruik 
Figuur 2.3.8 verhouding apparatuurgebruik tussen halen, stomen en vissen. 
Tijdens stomen wordt meer dan de helft van de handelingen verricht ten behoeve van 
navigatie. Onder normale omstandigheden is het niet nodig de snelheid te veranderen tijdens 
stomen. Nadat de bomen bij het verlaten van de haven in stoomstand zijn gezet, wordt ook 
geen tuigbehandeling meer verricht. Tijdens vissen worden er ongeveer evenveel 
handelingen verricht ten behoeve van navigatie als besturing. Qua taakinhoud is dit de meest 
evenwichtige fase in het visproces; alle scheepssystemen worden bediend en bewaakt en de 
wachtsman is aktief betrokken bij het visproces. Tijdens halen wordt bijna driekwart van de 
handelingen verricht ten behoeve van tuigbehandeling. Het is opvallend hoe weinig 
handelingen ten behoeve van navigatie worden verricht. 
m navigatie 






Figuur 2.3.9 verdeling apparatuurgebruik over de brugfunkties tijdens stomen, vissen en halen. 
2.4 de bruginrichting 
De brugapparatuur is verdeeld over twee werkplekken, één voor lierbediening en 
manoeuvreren en één voor de overige brugtaken. Beide werkplekken zijn verdeeld in een 
bakboord- en een stuurboordconsole. De opbouw is op de meeste schepen symmetrisch (zie 
fig. 2.4.1 en 2.4.2). De consoles bestaan uit een gelast stalen frame met multiplex beplating. 
De beplating is voorzien van een afwerkingslaag, zoals houtfmeer of linoleum. Soms zijn de 
lierconsoles uit metaalplaat vervaardigd. De schipper bepaalt in samenspraak met de 
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Figuur 2.4.2 Bruginrichting kotter jaren '80. 
bemanning, apparatuurleveranciers, de werf en de inbouwer wat waar op de brug komt. De 













































Figuur 2.4.1 gemiddelde bruginrichting jaren'80 (Tan 1989) 
2 . 4 . 1  d e  n a v i g a t i e w e r k p l e k  
Tijdens stomen en vissen wordt de navigatiewerkplek gebruikt. De wachtsman bevindt zich 
het grootste gedeelte van de tijd in de vaste of verrijdbare stoel. De belangrijkste apparatuur 
ten behoeve van navigeren en vissen, zoals radar, autopilot, navigator, kleurenecholood en 
videoplotter, bevindt zich voor in de beide consoles. De indeling van dit gedeelte verschilt 
per kotter. Wat opvalt is de hoeveelheid back-up apparatuur. Op de meeste kotters is naast de 
verplichte dubbele uitvoering van navigatie-apparatuur ook een dubbele uitvoering van de 
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Figuur 2.4.3A&B (On)bercikbaarheid van ingebouwde apparatuur en bedieningsmiddelen vanuit de stoel. 
belangrijkste visapparatuur aanwezig. Alle apparatuur staat de gehele visweek aan. De back­
up apparatuur wordt als controle gebruikt; zolang beide apparaten dezelfde informatie geven, 
gaat de wachtsman er vanuit dat de apparatuur goed funktioneert. Verder naar achteren aan 
bakboordzijde bevindt zich de kaartentafel met daaronder opbergruimte voor niet gebruikte 
kaarten en naslagwerken. Aan stuurboordzijde bevinden zich achtereenvolgens nog de 
communicatie-apparatuur en het alarmpaneel, waarnaast op sommige kotters een monitor is 
gemonteerd waarop met behulp van een gesloten videosysteem beelden uit de machinekamer 
en andere scheepsruimten te zien zijn. 
uitvoering van de apparatuur 
De meeste informatie wordt tegenwoordig op beeldschermen gepresenteerd. Alle fabrikanten 
gebruiken hun eigen beeldschermformaat, informatiepresentatievorm en 
bedieningsprocedures. Hoewel de apparatuur wordt ingebouwd, ontstaat hierdoor een 
onrustig beeld en wordt eenvoudige bewaking en bediening van de apparatuur bemoeilijkt. 
zicht op apparatuur en omgeving 
De wachtsman moet om de informatie van een beeldscherm goed af te kunnen lezen zo 
loodrecht mogelijk op het scherm kijken. Het horizontale deel van de console is dus minder 
geschikt voor het plaatsen van beeldschermen. Door ruimtegebrek in het verticale vlak kan 
dit vaak niet voorkomen worden. 
Vanuit zijn normale zitpositie heeft de wachtsman alleen zicht op de apparatuur die voorin de 
consoles is ingebouwd ten behoeve van navigeren en vissen. Door de verdeling over 
bakboord- en stuurboordconsole, moet hij vaak heen en weer kijken. De kaartentafel, 
communicatie-apparatuur en het alarmpaneel zijn dan aan zijn blikveld onttrokken. Een 
waarschuwing via het alarmpaneel of een oproep via de communicatie-apparatuur signaleert 
hij via zijn gehoor. 
Vanuit normale zitpositie kan de wachtsman net boven de consoles uitkijken om een goede 
uitkijk te houden. De positie van de stoel heeft als nadeel dat hij altijd moet bukken en reiken 
om de apparatuur te bedienen (zie fig. 2.4.3A&B). Zicht naar achteren is onmogelijk, omdat 
de schippershut tegen de brug is aangebouwd. Ook het dek is vanuit de stoel onzichtbaar. 
Daarvoor moet de wachtsman naar de lierbedieningswerkplek. 
plaatsing, reparatie, onderhoud en vervanging 
Voordat de vloer van de brug gelegd wordt, moet bekend zijn waar de apparatuur komt te 
staan, zodat de elektricien de bekabeling in orde kan maken. De apparatuur wordt pas na 
plaatsing van de console op de brug gemonteerd. De meeste apparatuur is niet gemaakt voor 
inbouw, zodat een ondersteuning gemaakt moet worden aan de binnenkant van de console. 
Door het grote aantal apparaten en het gebrek aan standaardisatie is de rest van de ruimte in 
de consoles gevuld met voedingskasten en kabels 
De achterwand van de consoles is gemakkelijk te verwijderen, zodat een monteur voor 
onderhoud, reparatie en veranderingen makkelijk bij de apparatuur-behuizing, de bekabeling 
en de voedingskasten kan komen. Er blijft alleen weinig ruimte over voor de monteur zelf. 
Als reparatie langer gaat duren dan dat de kotter aan de wal blijft, krijgt de schipper meestal 
een identiek apparaat in bruikleen, om toch uit te kunnen varen. 
De oppervlakte-afwerking van de consoles is glad genoeg om goed schoon te kunnen 
maken. De rand die gemaakt is rond de aflegvlakken om te zorgen dat wat er los op ligt er 
niet steeds afrolt geeft daarbij weinig problemen. Er wordt een stofzuiger gebruikt om de 
consoles stofvrij te houden. 
Door de snelle ontwikkelingen op het gebied van de brugelektronica wordt er in de loop der 
jaren vaak nieuwe apparatuur aangeschaft. Meestal wordt de nieuwe apparatuur bijgeplaatst 
zonder dat de oude verwijderd wordt. Dat heeft een aantal redenen: Het oude systeem wordt 
als back-up van het nieuwe gebruikt, de apparatuur is wat formaat betreft niet gelijk, 
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waardoor verwisselen niet mogelijk is en het oude apparaat brengt te weinig op bij inruil of 
verkoop om het weg te doen. Het gevolg is dat apparatuur op onpractische plaatsen in de 
console wordt ingebouwd, omdat daar nog net een plaats vrij was, of dat de apparatuur op 
de console geplaatst wordt, waardoor een blinde hoek kan ontstaan in het zicht vanuit de 
stoel. De consoles zelf zijn moeilijk aan te passen door het gelaste frame met vaste beplating. 
2 . 4 . 2  d e  l i e r b e d i e n i n g s w e r k p l e k  
Tijdens tuigbehandeling wordt de lierbedieningswerkplek gebruikt. Vanwege de afstand 
tussen navigatiewerkplek en lierbedieningswerkplek is de wachtsman tijdelijk het zicht op 
een groot deel van de brugapparatuur kwijt. De belangrijkste bedieningselementen, zoals 
jomper- vislijn-, gieklijn- en vislierbediening en de handbediening van de motor, zijn centraal 
opgesteld. Dat geldt ook voor de aanwijsinstrumenten die van belang zijn tijdens 
tuigbehandeling, zoals radar, controlepaneel voor motorfunkties, roerstandaanwijzer, log en 
digitale dieptemeter. De intercom bevindt zich in de lierconsole, zodat de vangstgegevens zo 
snel mogelijk op de brug bekend zijn. Nadeel is, dat de wachtsman in andere fases van het 
visproces de navigatiewerkplek moet verlaten wanneer hij iemand via de intercom wil 
bereiken. De bediening van de slipdraden bevindt zich uit de buurt van de andere 
lierbedieningsorganen; ze worden alleen bij vastlopen van het tuig gebruikt. Ongewild 
bedienen heeft vervelende gevolgen. De boegschroef- en motorbediening die aan bakboord, 
aan stuurboord en centraal is aangebracht kan gebruikt worden tijdens manoeuvreren in de 
haven. Het wachtalarm is vaak in de lierconsole gemonteerd, zodat de wachtsman zijn stoel 
moet verlaten om het af te zetten. 
uitvoering van de apparatuur 
De plaatsing van apparatuur is tot een minimum beperkt om vrij zicht te kunnen handhaven. 
De ontwikkeling in bedieningselementen is veel minder stormachtig dan in de elektronica. De 
bedieningselementen voor de tuigbehandeling zijn op toevoeging van de ontgrendelaar na de 
afgelopen jaren niet veranderd. Alleen de overbrenging van het commando in de console 
heeft zich ontwikkeld van een mechanische naar een elektrische, waardoor ruimte in de 
console bespaard wordt. Door de inham in de lierbedieningsconsole kan de wachtsman dicht 
bij de voorramen staan, waar hij goed zicht heeft op de omgeving en op de 
dekwerkzaamheden. Alleen het inpikken van de jomper blijft voor hem onzichtbaar, omdat 
dat naast de brug plaatsvindt. Als de wachtsman zo ver naar voren staat tijdens het bedienen 
van de lieren, moet hij de bedieningselementen op de tast gebruiken. Dat wordt bemoeilijkt 
door de gelijkvormigheid.'s Nachts kan de dekverlichting gebruikt worden voor goed zicht 
op het dek. 
plaatsing, reparatie, onderhoud en vervanging 
Voor de plaatsing van de lierconsole geldt bijna hetzelfde als voor de navigatieconsole. 
Hoewel de tuigbehandeling in grote lijnen voor elke kotter identiek is, is toch geen 
lierconsole gelijk. De voorwand van de consoles is ten behoeve van reparatie en onderhoud 
verwijderbaar. Omdat de console minder diep is, zijn werkzaamheden makkelijker uit te 
voeren door de monteur. In tegenstelling tot de navigatieconsole blijft de lierconsole meestal 
jaren onveranderd. 
2 . 4 . 3  o v e r i g e  i n r i c h t i n g  
In deze paragraaf worden de onderdelen beschreven die de bruginrichting compleet maken. 
Ten eerste de zekeringkast. Met de inhoud van deze kast heeft de wachtsman tijdens de 
visweek normaal gesproken niets te maken. Hij bedient alleen de schakelaars aan de 
buitenkant van de kast. Aan het begin van de visweek wordt alles "aan" gezet. Alleen de 
vislichten moeten bij elke trek bediend worden, officieel moeten de boordlichten overdag 
gedoofd zijn. Vanwege reparatie- en onderhoudswerkzaamheden en het feit dat de brug de 
veiligste plaats is voor een dergelijke kast, hoort deze op de brug thuis. 
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Vaak is een koffiezetapparaat aanwezig, zodat de wachtsman zichzelf van koffie kan 
voorzien zonder de brug te verlaten of andere bemanningsleden in te schakelen. Er is geen 
toilet op de brug, het dichtst bijzijnde is in de schippershut. Op de meeste bruggen is een 
bankje aanwezig, zodat iemand die de wachtsman gezelschap houdt goed kan zitten. Deze 
zitplaats is niet geschikt om de wachtsman te assisteren bij zijn taakuitoefening. 
Voor de schipper fungeert de brug als huiskamer. Er ligt tapijt op de vloer en de kleurgeving 
van consoles, wanden en plafonds is meer een zaak van persoonlijke smaak dan van 
funktionaliteit. Over het algemeen zijn de wanden en plafond wit tot crèmekleurig. 
2 . 4 . 4  d e  b e t r o k k e n e n  
Bij de inrichting van de brug zijn de volgende personen en instanties betrokken: 
• De schipper. In eerste instantie omdat hij meestal eigenaar van de kotter is. Ten tweede 
omdat de brug zijn werkterrein is en een hoofdrol speelt in het beheersen van de 
scheepsprocessen. De schipper bepaalt door wie hij zich laat adviseren over de bouw en 
inrichting van de kotter. Hij en zijn bemanning zijn voor hun broodwinning direct 
afhankelijk van de prestaties van het schip. Er zal over het algemeen gekozen worden 
voor een inrichting en uitrusting waarvan het goed funktioneren al in de praktijk is 
gebleken. 
• De bemanning. Voor belangrijke wijzigingen aan het schip wordt de gehele bemanning 
geraadpleegd. Ieder heeft door de taak aan boord en persoonlijke interesses zijn eigen 
inbreng. Vanwege het maatschapsysteem betekent elke investering een inkomsten-
vermindering voor de bemanning, de schipper kan dus niet alleen beslissen. 
• De wetgevende instanties bepalen aan welke eisen de brug en de brugapparatuur moeten 
voldoen. In Nederland zijn de door het Directoraat Generaal voor de Scheepvaart en 
Maritieme zaken (DGSM) voorschriften vastgelegd in het Schepenbesluit, voor de visserij 
in het bijzonder in het Vissersvaartuigenbesluit. De voorschriften hebben betrekking op 
constructie-, uitrustings- en stabiliteitseisen en eisen ten aanzien van diplomering van de 
bemanning. De veiligheids- en arbeidsaspecten zijn tot nu toe voor het grootste deel een 
zaak van interesse van de schipper en de werf. Vanaf 1992 komt daarin verandering door 
invoering van de ARBO-wet. Naleving van de voorschriften wordt gecontroleerd door de 
Scheepvaartinspectie. 
• De werf levert het ontwerp van de kotter en coördineert de bouw. De ontwerpbenadering 
van de afgelopen vijfentwintig jaar kenmerkt zich door schaalvergroting, technische 
verbeteringen en de aanzet tot seriebouw. Bijna elke schipper heeft wel een specifieke eis 
wat betreft de indeling van de kotter, geen schip is dan ook gelijk. Sommige werven laten 
om de kosten te drukken het casco in het buitenland bouwen. In dat geval is het moeilijker 
om individuele wijzigingen in het casco aan te brengen. De brugvorm en de plaats van de 
brug op de kotter zijn bepalend voor de inrichting. De werf voert ook onderhoud, 
reparaties en verbouwingen uit. 
• De apparatuurleverancier levert de brugelektronica. Meestal wordt een totaalpakket tegen 
gereduceerd tarief aangeboden. De leverancier berekent een percentage van de 
aanschafprijs voor het installeren en testen van de apparatuur. De installatie vindt plaats 
nadat de apparatuur in de consoles gemonteerd is. De leverancier is ook verantwoordelijk 
voor service en onderhoud aan de apparatuur, daarvoor is men dag en nacht bereikbaar. 
• De motorfabrikant levert de bedienings- en controle-elementen van de motor. 
• De lierfabrikant levert de bedienings- en controle-elementen van de lieren. 
• De scheepstimmerman verzorgt de brugbetimmering, maakt de brugconsoles en monteert 
de stoel die door de schipper besteld is. Op aanwijzingen van de schipper worden de 
apparaten en de metertjes en bedieningselementen van motor en lieren in de consoles 
gemonteerd. 
• De elektricien zorgt voor de bekabeling op de brug. De kabels worden aan de hand van 
het indelingsplan van de consoles ongeveer op de goede plaats gelegd, zodat de monteurs 
van de leveranciers van lieren, motor en apparatuur het werk kunnen afmaken. 
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2 . 5  i n v l o e d e n  o p  d e  w e r k o m s t a n d i g h e d e n  v a n  d e  w a c h t s m a n  
Het funktioneren van de wachtsman wordt door een aantal factoren beïnvloed. Deze zijn 
onder te verdelen in vier groepen: 
• proceduregebonden factoren,zoals interne scheepsprocedures, brugprocedures, 
wachtduur, wetten en voorschriften. 
• taakgebonden factoren, zoals bruginrichting, type en soort bedieningsmiddelen en 
aanwijsinstrumenten. 
• persoonsgebonden factoren, zoals motivatie, training, beloning, vermoeidheid, stress, 
verveling en verantwoordelijkheidsbesef. 
• omgevingsgebonden factoren ten opzichte van de wachtsman, zoals klimaat, geluid, 
trillingen en verlichting, en ten opzichte van de taak, zoals weer (water, lucht), zeebodem, 
andere scheepvaart en soort vaarwater. 
2 . 5 . 1  p r o c e d u r e g e b o n d e n  f a c t o r e n  
De interne procedures aan boord van een kotter zijn ongeschreven regels waar elk 
bemanningslid zich aan moet houden. Iedereen heeft een vaste taak. In normale situaties 
levert dat geen problemen op, omdat door het repeterende karakter van de procedures aan 
boord gewoon op routine gewerkt kan worden. Gaat er echter iets niet volgens het ingesleten 
patroon, dan is het moeilijker voor de wachtsman het afwijkende patroon te herkennen en 
adequaat te reageren. Dit wordt versterkt door de relatief lange wachtduur, na een half uur 
loopt het prestatieniveau al terug en na vier uur gaat het snel teruglopen (Grandjean 1982). 
Door de strikte taakverdeling zijn er bemanningsleden die wel bevoegd zijn om als 
wachtsman te fungeren, maar dat zo weinig doen dat ze geen ervaring kunnen opbouwen. Er 
zijn geen voorschriften bekend om te checken of de brugprocedures in de goede volgorde en 
op het juiste moment worden uitgevoerd, zoals bijvoorbeeld in de scheepvaart gebeurt. De 
regels voor de externe procedures zijn voor een groot deel voorgeschreven in de bepalingen 
ter voorkoming van aanvaringen op zee en het vaarreglement. Van de bemanning wordt 
"goed zeemanschap" geëist. De regels bieden een aanknopingspunt, maar scholing en 
ervaring zijn nodig om aan deze eis te kunnen voldoen. De status van de kotter is afhankelijk 
van de fase van het visproces, tijdens vissen is het schip beperkt manoeuvreerbaar, tijdens 
halen ondanks het stilliggen uitwijkplichtig. Tijdens stomen is men goed manoeuvreerbaar. 
Het is bekend dat soms de vislichten niet gedoofd worden tijdens stomen. Hier kan geen 
recht op voorrang aan ontleend worden. Vanuit de koopvaardij wordt vaak de klacht gehoord 
dat vissers zich niet aan de communicatieregels houden bij uitwijkprocedures. 
2 . 5 . 2  t a a k g e b o n d e n  f a c t o r e n  
Voor de uitvoering van zijn taak is de wachtsman voor een groot deel afhankelijk van de 
informatie die hij via de aanwijsinstrumenten en auditieve signalen via apparatuur en uitzicht 
uit de omgeving aangeboden krijgt en de manier waarop hij het schip kan laten doen wat hij 
wil via de bedieningsmiddelen. Beslissingen worden genomen op grond van gemakkelijk te 
verzamelen informatie (Woodson en Conover 1966). Het is dus de taak van de ontwerper te 
zorgen dat de optimale informatie makkelijk bereikbaar is. 
taakverdeling tussen mens en machine 
Voor optimale taakuitvoering op de brug is het belangrijk dat zowel mens als machine de 
taken uit voeren waar ze het best geschikt voor zijn. De mens is vooral geschikt voor 
afwisselende taken die hij in zijn eigen tempo kan uitvoeren. Vooral patroonherkenning is 
een sterk punt van de menselijke waarneming. De machine is meer geschikt voor het 
uitvoeren van routinematige taken van onbeperkte tijdsduur. 
hoeveelheid en soort informatie 
Voor het nemen van een goede beslissing heeft de wachtsman behoefte aan in zijn ogen 
volledige informatie. Toch is het om een aantal redenen niet gewenst alle beschikbare 
informatie ook werkelijk te geven. Ten eerste wordt bij overprikkeling het prestatieniveau 
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nadelig beïnvloed. Ten tweede kan het steeds doorkomen van dezelfde waarschuwingen 
ertoe leiden dat wanneer echt een gevaarlijke situatie ontstaat, de wachtsman geen aandacht 
meer besteedt aan het signaal. Er moet dus een optimum gevonden worden tussen de 
informatie die de wachtsman eigenlijk ter beschikking zou willen hebben en de informatie die 
hij minimaal nodig heeft om goede beslissingen te nemen in combinatie met zijn 
opnamecapaciteit. 
Ook de manier van informatiecodering is bepalend voor het gemak en de accuratesse 
waarmee ze door de mens verwerkt kan worden. De mens heeft via zijn zintuigen 
verschillende kanalen om de informatie op te nemen: 
• visueel: de enkelvoudige reaktietijd (reaktietijd wanneer slechts één prikkel tegelijk wordt 
aangeboden) op visuele signalen is 0,17-0,22 seconde. De wachtsman reageert het snelst 
op visuele signalen als ze bekend zijn en aansluiten bij zijn verwachtingspatroon, 
bijvoorbeeld een rood lampje bij waarschuwingen. De belangrijkste visuele 
codeermogelijkheden zijn vorm, kleur, grootte en flikkering. Een visueel signaal valt 
alleen op als het binnen de blikrichting van de waarnemer valt. 
• auditief: de enkelvoudige reaktietijd op auditieve signalen is 0,15-0,20 seconde, dus 
korter dan bij visuele signalen. De mens heeft een slecht richtingsgevoel voor geluid, het 
signaal moet bekend zijn om het snel te kunnen lokaliseren. Auditieve codering is effectief 
wanneer snel aandacht gevraagd moet worden, als visuele codering niet mogelijk is en als 
snel een complexe boodschap moet worden overgebracht. Een auditief signaal valt alleen 
op als het niet door ander geluid gemaskeerd wordt. 
• tactiel: de enkelvoudige reaktietijd op tactiele signalen is 0,11-0,16 seconde, dus het snelst 
van allemaal. De huid is gevoelig voor erop uitgeoefende krachten en temperatuurverschil. 
Tactiele codering is effectief wanneer visueel contact niet nodig of onmogelijk is en 
wanneer een snelle reaktietijd gewenst is. 
Voor meer informatie over coderingsmogelijkheden wordt verwezen naar de ergonomie-
handboeken (Bailey 1982, Mc. Cormick et.al. 1982) 
bedieningsmiddelen 
Het soort bedieningsmiddel en de onderlinge plaatsing van bedieningsmiddelen hebben 
invloed op de juistheid en de precisie van de bediening. Er kunnen ongelukken gebeuren 
door verwisseling van bedieningselementen die een totaal andere funktie hebben, maar dicht 
bij elkaar staan en een vergelijkbaar uiterlijk hebben. Verder wordt de tijd die nodig is voor 
bediening nadelig beïnvloed als de bedieningshandeling niet logisch past bij het gewenste 
effect of als het bedieningsmiddel een onhandige plaats heeft ten opzichte van de te regelen 
grootheid. Het is bijvoorbeeld onlogisch om een bedieningsbeweging naar beneden te maken 
om een beweging naar boven te realiseren of een knop voor de bediening vast te pakken en 
daarmee de in te stellen waarde te bedekken. Meer over de plaatsing van bedieningsmiddelen 
en aanwijsinstrumenten is te vinden in bijlage C en de ergonomiehandboeken (Bailey 1982, 
Mc. Cormick en Sanders 1982) 
bruginrichting 
De doelmatigheid van de bruginrichting is afhankelijk van hoe de informatiestroom in de 
vorm van apparatuur, bedieningsmiddelen en zicht op de omgeving gerangschikt is ten 
opzichte van de wachtsman. Hoe beter de apparatuur gerangschikt is in de volgorde waarin 
ze gebruikt wordt, hoe doelmatiger en dus sneller de kijk- en bedienbewegingen van de 
wachtsman en hoe kleiner de kans op fouten. De positie van de consoles ten opzichte van de 
wachtsman is bepalend voor het gemak waarmee hij zijn taak kan uitvoeren, vaak reiken en 
turen leidt eerder tot vermoeidheid en lichamelijke klachten. De rust van het totaalbeeld heeft 
een positieve invloed op de taakuitvoering, vorm- en kleurverschil kan goed gebruikt worden 
voor het onderscheiden van verschillende funkties, maar een te grote verscheidenheid aan 
prikkels werken afleidend. Een ander belangrijk punt is de uitstraling van de bruginrichting, 
een overzichtelijke opstelling geeft een veiliger gevoel dan een rommelige. Het is natuurlijk 
de vraag hoe veilig een wachtsman zich mag voelen om zijn taak niet te onderschatten. 
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2 . 5 . 3  p e r s o o n s g e b o n d e n  f a c t o r e n  
Als het brugsysteem niet is aangepast aan de capaciteiten en taakopvatting van de mensen die 
ermee moeten werken, draagt het niet bij tot de veiligheid en is de kans op invoering klein. 
Hieronder worden enkele van deze invloedsfactoren opgesomd. 
mentaliteit 
De meeste vissers hebben al als kind met de visserij kennis gemaakt via familieleden. Ze zijn 
uiteindelijk naar zee gegaan omdat het vak en de vrijheid hun aansprak. Op zee moet men 
zichzelf bedruipen, over het algemeen kan men goed improviseren. Er heerst een opvatting 
van "niet zeuren, maar werken". Misschien is dit de reden dat veel oncomfortabele situaties 
aan boord niet veranderd worden, ze horen bij het imago van de zeeman als stoere bink die 
ontberingen kan verdragen zonder een krimp te geven. 
werkverhouding 
Over het algemeen werkt men jaren achter elkaar met dezelfde personen. Iedereen weet 
precies wat zijn taak is, waardoor het werk snel en efficiënt gedaan kan worden. Men 
vertrouwt erop dat ieder zijn taak naar behoren uitvoert. Er is geen officiële inspectie, maar 
de sociale controle is groot. Bij de samenwerking voor het halen en zetten van de kuilen heeft 
men niet meer dan een vaag gebaar of een schreeuw nodig om bedoelingen te verduidelijken, 
de anderen weten precies wat er gaat gebeuren, ze wachten alleen op een teken. Zolang er 
geen onverwachte dingen gebeuren werkt dit systeem prima, maar in onverwachte situaties 
blijft het gedrag van iemand anders onvoorspelbaar, hoe goed je hem ook kent. De strikte 
taakopvatting heeft ook invloed op de beslissing of men assistentie vraagt bij de 
taakuitoefening. Iedereen aan boord heeft een zware taak, het wordt als negatief ervaren een 
ander om hulp te vragen wanneer de ander rust houdt. Als een gezel wacht moet lopen op de 
brug, zal hij dan ook proberen de problemen zelf op te lossen, zonder de schipper om advies 
te vragen. Door gebrek aan ervaring kan deze beslissing verstrekkende gevolgen hebben. 
motivatie 
De motivatie voor het uitvoeren van de brugtaken is voor het overgrote deel afkomstig uit het 
doel, ondersteuning van het visserijproces. In tegenstelling tot de koopvaardij hecht men 
minder aan de inhoud van de brugtaken zelf. Wacht lopen tijdens stomen wordt over het 
algemeen als makkie beschouwd en bijna overbodig door alle apparatuur die het eigenlijke 
werk doet. Een te makkelijke taakopvatting maakt onoplettender, waardoor gevaarlijke 
situaties kunnen ontstaan. 
ervaring 
Ervaring heeft een gunstige invloed op de opnamecapaciteit van de wachtsman, omdat hij 
signalen in een eerder stadium kan herkennen, minder bang is voor onbekende situaties en 
meer kan terugvallen op routine. Routinehandelingen vragen minder bedenktijd en zijn dus 
sneller uitvoerbaar. Iemand met meer ervaring kan over het algemeen beter overzien wat de 
gevolgen van zijn handelen zijn. Door het wachtsysteem aan boord van een kotter zijn de 
enige personen met ervaring eigenlijk de schipper en, in mindere mate, de stuurman. 
stress 
Een belangrijke oorzaak van stress op de brug is overprikkeling (Stoop 1990, Heinrich 
1988.2). Als de wachtsman onder spanning staat, neemt het improvisatievermogen af en valt 
men terug op ingesleten patronen. Dosering van de informatie, ervaring en training kunnen 
het stress-niveau verhogen. 
verveling 
Als er te weinig te doen valt voor de wachtsman, omdat alle taken door machines worden 
uitgevoerd en hij alleen een bewakende funktie heeft, slaat de verveling toe. Zijn 
prestatieniveau daalt aanzienlijk, waardoor het gevaar ontstaat dat hij wijzigingen in 
scheepstoestand of omgeving die om een ingreep van de wachtsman vragen, over het hoofd 
ziet. Tijdens stomen in open vaarwater met weinig verkeer is het gevaar van verveling groot. 
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vermoeidheid 
Door vermoeidheid loopt de reaktiesnelheid van de wachtsman terug. Hij is eerder 
overprikkeld, waardoor het stress-niveau daalt en mist meer signalen. Naarmate de visweek 
vordert, raakt iedereen aan boord vermoeider door het slopende dagritme. Vooral in de eerste 
uren van de avond na een zonnige dag, wanneer de wachtsman uren in de schittering van de 
zon in het water heeft getuurd en tijdens het thuisstomen, wanneer de wachtsman niets 
anders hoeft te doen dan kijken of alles nog goed gaat, is het moeilijk om tegen de slaap te 
vechten 
training 
Training kan helpen bij het aanleren van brugprocedures in normale en abnormale situaties en 
bij het leren omgaan met nieuwe brugapparatuur. Het is opvallend dat een groot deel van de 
mogelijkheden van de geïnstalleerde elektronische apparatuur niet benut wordt. Dat heeft 
voor een groot deel te maken met de onbekendheid met de mogelijkheden van het systeem. 
De nieuwe generatie vissers leert op school met computers omgaan, veel ouderen hebben het 
zichzelf geleerd of beginnen er niet aan. Tijdens de visweek is geen tijd om te experimenteren 
of de handleiding te bestuderen, in het weekend wil men uitrusten of andere dingen doen. 
Dat stelt eisen aan het te installeren brugsysteem en de eventueel benodigde training. 
2 . 5 . 4  o m g e v i n g s g e b o n d e n  f a c t o r e n  
De omgevingsfactoren die op de wachtsman kunnen inwerken hebben vaak een grote invloed 
op zowel zijn fysieke als psychische toestand, daardoor wordt de taakuitoefening beïnvloed. 
De van het schip afkomstige omgevingsfactoren kunnen geoptimaliseerd worden, de 
omgevingsfactoren die van buiten afkomstig zijn, moeten als gegeven beschouwd worden. 
klimaat 
Het klimaat op de brug is moeilijk te regelen, de brugapparatuur en de voedingskasten die in 
de consoles zijn ingebouwd, produceren veel warmte die niet direct wordt afgevoerd. Bij een 
te hoge temperatuur op de brug is het moeilijker voor de wachtsman om wakker te blijven. 
geluid 
Een hoog geluidsniveau is schadelijk voor het gehoor en maakt het opvangen van auditieve 
signalen moeilijker. Het geluidsniveau van geluid dat van buiten de brug afkomstig is, zoals 
van de motor, kan door isolatie buiten gehouden worden. Vooral bij de wijze waarop 
noodsignalen binnen komen en het toepassen van auditieve waarschuwingen moet rekening 
gehouden worden met het gevaar van maskering. 
trillingen 
Trillingen op de brug worden veroorzaakt door de motor en het stampen en slingeren van het 
schip. De wachtsman zal altijd ten opzichte van zijn apparatuur bewegen, waardoor 
waarnemen en bedienen bemoeilijkt wordt. Dit stelt extra eisen aan de leesbaarheid van 
aanwijsinstrumenten, de weerstand en vormgeving van bedieningsmiddelen en de 
bruginrichting; alles moet zeevast zijn en de wachtsman moet tijdens zijn taakuitvoering goed 
ondersteund worden. 
verlichting 
Het menselijk oog is er niet op berekend tegelijk of vlak na elkaar informatie van zeer 
verschillende lichtsterkte te verwerken, het heeft tijd nodig om zich aan te passen 
(Mc.Cormick en Sanders 1982). Omdat de wachtsman voor een goede taakuitvoering zowel 
informatie van zijn schermen als van buiten nodig heeft, mag het lichtsterkteverschil 
maximaal een faktor tien bedragen. Zeker nu er veel beeldschermen op de brug gebruikt 
worden, is verlichting een belangrijk punt. Lichtreflectie in de schermen maakt het zien van 
de informatie vermoeiender en in het ergste geval zelfs onmogelijk. Voor meer informatie 
over licht, reflectie en beeldschermen wordt verwezen naar de ontwerp-NEN-normen 1890: 
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binnenverlichting-functionele eisen en de ontwerp-NEN-norm 3087: principes en 
toepassingen van visuele ergonomie. 
water 
Buiswater en regenwater beperken het zicht vanaf de brug. Al bij matige windkracht spat het 
buiswater tegen de ramen als tegen de wind wordt ingevaren. Ruitewissers en 
ruitverwarming moeten ervoor zorgen dat het uitzicht zo goed mogelijk behouden blijft. Bij 
grote windsnelheden heeft het water zoveel kracht, dat inslaggevaar bestaat. Hiermee moet 
rekening gehouden worden bij de maatvoering, materiaalkeuze en constructie van de ramen 
en bij de bescherming van brugapparatuur. 
lucht 
Hoe beter het zicht, hoe meer informatie de wachtsman uit de omgeving kan halen. Mist 
betekent een verzwaring van de taak. Ook zon heeft een negatieve invloed op de 
taakuitoefening wegens de grote lichtsterkte en de reflectie van het zonlicht in het water. 
zeebodem 
De taakbelasting tijdens het vissen neemt toe wanneer de bodem meer reliëf heeft. Vooral "in 
de punten" (onderwaterduinen) om de zuid, "in de stenen" (ijstijdkeien) en rond wrakken 
moet de lengte van de vislijnen steeds aangepast worden, omdat voor een goede visserij het 
nauwkeurig volgen van het bodemprofiel belangrijk is. 
andere scheepvaart 
Naarmate de scheepvaartdrukte toeneemt, heeft de wachtsman meer aandacht nodig voor 
bewaken van de omgeving en het plannen en uitvoeren van uitwijkprocedures. Vooral tijdens 
het halen en zetten van de kuilen en bij een moeilijke visserij kan de wachtsman zijn aandacht 
moeilijk op een extra taak richten. Een extra belasting daarbij is dat hij het moment van 
handelen niet vrij kan kiezen. Uitstel kan een aanvaring betekenen en het andere schip heeft 
recht op duidelijkheid; als radiocontact gezocht wordt, moet de wachtsman antwoorden. 
Wanneer geen ander verkeer aanwezig is en er is weinig op de brug te doen, bijvoorbeeld 
tijdens stomen, bestaat het gevaar van onderbelasting. 
soort vaarwater 
De toename van het scheepvaartverkeer op de Noordzee heeft ertoe geleid dat er vaarroutes 
zijn vastgesteld, de verkeersscheidingsstelsels (VSS) en diepwaterroutes (DWR). Net als bij 
een snelweg hebben VSS en DWR vaarstroken waar het éénrichtingsverkeer is en zijn ze 
bedoeld voor doorgaand verkeer. In een VSS / DWR gelden andere verkeersregels. Het is 
bijvoorbeeld verboden te vissen in een VSS /DWR. Deze routes worden gekruist tijdens het 
stomen van en naar de visgronden. Vaak doorkruisen de routes visgronden die al jaren door 
de familie bevist worden, niet alle kotters staken het vissen wanneer ze een VSS / DWR 
binnenvaren. Een ander onderscheid is te maken tussen ruim en nauw vaarwater. De 
manoeuvreernauwkeurigheid luistert nauwer in en haven dan op volle zee. 
2 . 6  k n e l p u n t e n  i n  d e  h u i d i g e  b r u g t a k e n  
Uit de analyse van de huidige taakuitvoering op de brug blijkt dat er heel wat veranderd is op 
het gebied van de brugapparatuur sinds de basis voor het huidige brugconcept is gelegd. 
Schaalvergroting en grotere drukte hebben de ondersteuning van de wachtsman door 
apparatuur onmisbaar gemaakt. De ontwikkelingen op het gebied van elektronica maakt het 
mogelijk tegen acceptabele investeringen taken te automatiseren. De opkomst van de 
brugapparatuur betekent voor de wachtsman meer een taakverschuiving dan een 
taakverlichting: Alle systemen aan boord ten behoeve van voortstuwing en visserij worden 
vanaf de brug gecontroleerd. De taakinhoud verschuift steeds meer van uitvoerende naar 
bewakende taken. Door aan te geven welke aspecten van de taakuitvoering nog niet optimaal 
zijn, kan richting gegeven worden aan nieuwe ontwikkelingen op het gebied van 
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brugapparatuur en kunnen taakinhoud en bruginrichting verder geoptimaliseerd worden ten 
aanzien van veiligheid, arbeidsomstandigheden en doelmatigheid 
2 . 6 . 1  k n e l p u n t e n  t e n  a a n z i e n  v a n  v e i l i g h e i d  
taakbelasting 
Zoals in paragraaf 2.5 al gezegd werd, zijn zowel pieken als dalen in de taakbelasting een 
gevaar voor de veiligheid. De meeste kans op overbelasting bestaat tijdens halen en vissen, 
wanneer invloedsfactoren taakuitvoering buiten het normale patroon noodzakelijk maken. De 
knelpunten kunnen als volgt omschreven worden: 
• de taakverdeling tussen mens en machine in een situatie van overbelasting is niet optimaal, 
wanneer meer taken betrouwbaar door machines uitgevoerd zouden worden, zou de 
wachtsman meer tijd en aandacht overhouden voor het nemen van goede beslissingen. 
• de brug is niet ingericht voor meer dan eenmansbezetting, er is geen werkplek voor een 
assistent wanneer de omstandigheden dat gewenst maken. Tijdens halen is dat sowieso 
uitgesloten, omdat alle mankracht dan nodig is voor het dekwerk. 
• de verdeling van de apparatuur over navigatie-en lierbedieningswerkplek sluit in twee 
situaties niet aan bij de taakinhoud van de wachtsman. Ten eerste als tijdens halen er een 
oproep binnenkomt via de communicatie-apparatuur, een alarm dat niet weggedrukt kan 
worden of wanneer een uitwijkmanoeuvre noodzakelijk is. Ten tweede als veelvuldig 
aanpassen van de lijnlengte tijdens het vissen nodig is, terwijl constante bewaking van 
navigatie-apparatuur en omgeving noodzakelijk is. 
Onderbelasting komt voor tijdens stomen onder ideale omstandigheden en in mindere mate 
tijdens vissen op makkelijke gronden. Knelpunt is vooral dat de taak van de wachtsman 
steeds meer verschuift van een uitvoerende naar een bewakende, zonder dat de taakinhoud of 
het wachtrooster herzien worden. Het lijkt dan ook onmogelijk om bij een ononderbroken 
wacht van meer dan vier uur en na een paar dagen zonder voldoende rust opmerkzaam 
genoeg te blijven om de bewakingstaak goed uit te voeren 
communicatie 
• Ruis van scanner en scrambler en eventueel geluid van de hifi-installatie in combinatie met 
het geluid van de motor kunnen oproepen die doorkomen via de communicatie­
apparatuur, auditieve alarmen en geluiden vanuit de omgeving versluieren. 
• Eenduidige communicatie-afspraken in woord of gebaar tussen de brug en het werkdek 
tijdens halen ontbreken. De huidige vorm van communicatie is er ten onrechte op 
gebaseerd dat men elkaar toch wel begrijpt door de jarenlange ervaring. Juist in 
onverwachte situaties waar snel handelen van levensbelang kan zijn, is dat over het 
algemeen niet het geval. 
zicht 
• Vanaf de brug is beperkt zicht naar achteren. Voor het zicht op op lopers en koerskruisers, 
zeker wanneer besloten moet worden te starten met halen en zetten van de netten, is het 
van belang te weten wat er zich in de omgeving van het schip afspeelt. De wachtsman kan 
daarvoor niet alleen op het radarbeeld vertrouwen. 
apparatuur 
• De snelheid waarmee geautomatiseerde systemen op de brug geïntroduceerd worden, 
houdt geen gelijke tred met opleiding en wetgeving. Het komt dan ook voor dat een 
systeem niet totaal benut wordt of zelfs onjuist wordt gebruikt, waardoor onveilige 
situaties kunnen ontstaan. Als de wetgeving achterloopt, wordt een kans gemist om 
richtlijnen op te stellen voor veilig gebruik, waardoor wildgroei mogelijk wordt. 
• De mogelijkheden die ontstaan bij het toepassen van elektronica kunnen niet volledig 
benut worden, doordat elke fabrikant er zijn eigen standaard op na houdt. Doordat de 
nadruk veel meer ligt op wat een individueel apparaat allemaal kan in plaats van de 
werking van het totaal in combinatie met het gebruiksdoel, ontstaat een onoverzichtelijk 
geheel met zoveel keuzemogelijkheden, dat het nemen van een juiste beslissing onder 
moeilijke omstandigheden moeilijk wordt. 
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lierbediening 
• Tijdens lierbediening kan de wachtsman soms zijn navigatietaak niet naar behoren 
uitvoeren. Omdat de gemiddelde tijdsduur van de werkzaamheden vijftien minuten is, is 
dit onaanvaardbaar. 
2 . 6 . 2  k n e l p u n t e n  t e n  a a n z i e n  v a n  e r g o n o m i e  
antropometrie 
• De apparatuur in de navigatiewerkplek is voor bediening geheel buiten de comfortzone 
van de wachtsman geplaatst. Dat leidt eerder tot vermoeidheid en op de lange duur tot 
lichamelijke klachten 
• Bij de afmetingen van de consoles, de apparatuur, de hoogte van de stoel en de hoogte 
van het dak wordt alleen rekening gehouden met de wensen van de schipper. Als de 
schipper extreem groot of extreem klein is, kan dat betekenen dat andere bemanningsleden 
bij het wachtlopen hun taak minder goed kunnen uitvoeren. 
verlichting en reflectie 
• Bij een hoog lichtniveau in de omgeving wordt de combinatie van uitkijk en bewaking van 
de apparatuur bemoeilijkt doordat er niet voldoende maatregelen zijn genomen het 
lichtniveau van buiten terug te brengen tot de gewenste verhouding van 1:10 binnen. 
• Bij nacht wordt de combinatie van uitkijk en bewaking van de apparatuur bemoeilijkt 
doordat het lichtniveau op de beeldschermen vaak te hoog is, zodat lichten uit de 
omgeving, zoals van andere schepen en boeien niet of te laat opgemerkt worden. 
• De dekverlichting die 's nachts gebruikt wordt, maakt de wachtsman voor zeker een 
kwartier nachtblind.Wanneer de wachtsman zich dat niet realiseert, kan de situatie 
onveilig worden. 
• De ramen aan stuurboord en bakboord staan niet onder een hoek. Daardoor kan 's nachts 
reflectie van apparatuurverlichting in de ramen zichtbaar zijn. Puntbronnen kunnen al 
gauw onterecht als licht van boeien of andere schepen worden opgevat. 
• Ook via het plafond kunnen door de lichte kleur reflecties in de schermen optreden 
• Het zicht op de schermen van de apparatuur die bijna horizontaal is geplaatst wordt 
bemoeilijkt doordat de waarnemen met zijn blikrichting niet loodrecht op de 
schermrichting kan komen 
inrichting en uitvoering van apparatuur 
• Er is geen eenduidigheid in informatiepresentatie, signalering en bedieningsprocedures. 
De reaktietijd wordt daardoor onnodig verlengd. Zeker wanneer een bedieningsbeweging 
niet compatibel is met het beoogde effect, is de kans op foutieve bediening in 
noodsituaties groot. 
• Door de scheiding in een bakboord- en een stuurboordconsole moet de wachtsman veel 
extra oog-en rompbewegingen maken, waardoor hij eerder vermoeid is en makkelijker 
signalen kan missen, omdat ze zich buiten zijn blikveld afspelen. 
• De lierbedieningscontrollers zijn gelijkvormig, waardoor ze op de tast niet van elkaar te 
onderscheiden zijn, hoewel ze wel vaak blind bediend worden. 
• De apparatuur produceert veel warmte die, wanneer ze onvoldoende wordt afgevoerd, een 
onprettig werkklimaat veroorzaakt. 
2 . 6 . 3  k n e l p u n t e n  t e n  a a n z i e n  v a n  d o e l m a t i g h e i d  
• De trend in de ontwikkeling van brugelektronica is om steeds meer te leveren voor 
hetzelfde geld. De schipper wordt dus als het ware uitgenodigd geld te spenderen aan 
funkties die hij nooit zal gebruiken. Bij overbelasting is dit storend of zelfs gevaarlijk. 
• Door de eenmalige constructie van de consoles kunnen veranderingen in de brugopstelling 
niet optimaal worden doorgevoerd zonder hoge kosten te maken. Deze hoge kosten 
wegen niet op tegen het nut van de verandering, dus wordt het nieuwe systeem niet 
gekocht of komt een apparaat op een minder logische plaats terecht. 
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3 ONTWIKKELINGEN OP HET GEBIED VAN BRUGONTWERP EN -
APPARATUUR 
Uit de knelpunten ten aanzien van de taakinhoud zijn drie onderwerpen te destilleren die ook 
in andere bedrijfstakken spelen, namelijk het werken met hijswerktuigen, automatisering en 
interfacing, en werkplekinrichting van stuur- en regelhuizen. In dit hoofdstuk wordt een 
korte beschrijving gegeven van ontwikkelingen en oplossingen voorzover deze waardevol 
zijn voor de optimalisering van de kotterbrug. Vooral ontwikkelingen in de koopvaardij zijn 
interessant, er is meer onderzoek gedaan naar brugfunkties en inrichting en de nieuwe 
systemen komen vaak na introductie in de koopvaardij in een goedkopere uitvoering op de 
kotterbrug. Doordat de kotterbrug steeds meer het operationele centrum van het schip wordt, 
is de manier waarop andere scheepsprocessen plaatsvinden steeds bepalender voor de 
brugprocedures. Deze gegevens vormen het uitgangspunt voor de toekomstverwachtingen 
ten aanzien van de taakinhoud van de wachtsman in de boomkorvisserij. 
3 . 1  w e r k e n  m e t  h i j s w e r k t u i g e n  
Naast de normen ten aanzien van zicht op het te behandelen tuig en bereikbaarheid van de 
bedieningselementen zijn er twee aanbevelingen voor het werken met hijswerktuigen die 
toegepast zouden kunnen worden in de boomkorvisserij: 
• Het gebruik van kruisgeschakelde bedieningshandels. Dit houdt in, dat met dezelfde 
handel bewegingen kunnen worden gecontroleerd in twee richtingen. De bewegings­
richting van de handel komt overeen met de gewenste bewegingsrichting van de 
hijsmiddelen. Door dit logische verband is onderlinge verwisseling redelijkerwijs 
uitgesloten. 
Standaardisatie in de communicatie tussen degene die de hijsmiddelen bedient en degene 
die toezicht houdt op de grond. Hiervoor wordt verwezen naar de norm "armseinen 
volgens NEN 2025" (zie bijlage E). 
mechanisering van de dekwerkzaamheden 
In het project "Veiligheid in de zeevisserij" (Hoefnagels et.al. 1990), verder in deze studie 
het werkdekproject genoemd, heeft men aan de hand van ongevalsanalyse oplossingen 
gezocht om de arbeidsomstandigheden bij het uitvoeren van dekwerkzaamheden aan boord 
van boomkorkotters te verbeteren. Een aantal van de oplossingen uit het werkdekproject 
hebben ook voordelen voor de taakuitvoering op de brug: 
• Het werken met zware lasten wordt beperkt door de werkzaamheden te mechaniseren. Dit 
betekent dat er tijdens halen minder mankracht aan dek nodig is voor de tuigbehandeling. 
Deze ontwikkeling biedt mogelijkheden bij het zoeken naar alternatieven voor de 
wachtbezetting en de taakverdeling bij tuigbehandeling. 
• Verplaatsing van de jomperbediening naar dek voorkomt een lange onderbreking van de 
uitvoering van navigatietaken bij reparatie van de netten. 
• Verwisseling van visverwerking en lierhuis verkort de periode waarin de wachtsman op 
de brug 's nachts verblind wordt door licht dat nodig is voor dekwerkzaamheden. 
3 . 2  v e r s c h i l l e n  k o o p v a a r d i j  e n  b o o m k o r v i s s e r i j  
Het is om twee redenen van belang te weten wat de verschillen en overeenkomsten tussen de 
brugfunkties van een koopvaardijschip en van een boomkorkotter zijn. Ten eerste kan hieruit 
afgeleid worden welke uitkomsten uit brugonderzoek voor de koopvaardij kunnen worden 
overgenomen (overeenkomsten) en welke randvoorwaarden daarbij gelden (verschillen). Ten 
tweede is het een maat voor de kosten die gemaakt kunnen worden voor de ontwikkeling van 
een nieuw systeem. Hoe minder potentiële gebruikers, hoe lager die kosten moeten zijn. 
Hieronder volgt een opsomming van voor de bruginrichting relevante aspekten. 
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reisdoel 
Doel van de koopvaardij is lading veilig en zo efficiënt mogelijk van A naar B te brengen. 
Doel van de visserij is veilig en zo efficiënt mogelijk te vissen (lading vergaren) en aan te 
landen. Dat betekent een verzwaring van de brugtaak tijdens het grootste gedeelte van de 
reis. De aandacht die nodig is voor het visproces kan niet besteed worden aan uitkijk en 
andere navigatietaken. Dit probleem doet zich extreem voor tijdens halen en zetten van de 
netten, er is dan zo goed als geen aandacht voor navigatietaken. Daar staat tegenover dat een 
visser een veel kleiner gebied als werkterrein heeft, dat hij over het algemeen kent "als zijn 
eigen broekzak". Het reageren op omgevingsfaktoren als stroming en diepte etc.is veel meer 
een routinekwestie, dus kost minder aandacht. In veel gevallen zal hij zelfs kunnen 
anticiperen. 
wetgeving 
Elk schip moet zich op zee houden aan het reglement ter voorkoming van aanvaringen op 
zee. Een vissende kotter heeft de status van "beperkt manoeuvreerbaar schip" Volgens de 
regels bestaat dan alleen uitwijkplicht voor nog moeilijker manoeuvreerbare schepen, zoals 
schepen die in een diepwaterroute moeten varen, en voor de meeste schepen met een gelijke 
status die zich aan stuurboordzijde bevinden. Tijdens halen en zetten van de netten heeft de 
kotter de status "niet manoeuvreerbaar", alle andere scheepvaart is uitwijkplichtig. Dit 
vrijwaart de wachtsman echter niet van de uitkijktaak en het zoeken van radiocontact in 
twijfelgevallen. Hoewel de status van een kotter dus over het algemeen van die van een 
koopvaardijschip verschilt, kan niet geconcludeerd worden dat minder aandacht aan de 
uitkijk mag worden besteed. 
brugbezetting 
In alle behandelde studies gaat men uit van de mogelijkheid tot eenmansbezetting van de 
brug. Meermans brugbezetting wordt in de koopvaardij studies aanbevolen in verzwarende 
omstandigheden als slecht zicht. In de visserij zal men echter alleen in uiterste noodgevallen 
als het uitvallen van de automatische besturing in samenhang met zwaar weer en slecht zicht 
om assistentie op de brug vragen. Er worden dus hogere eisen gesteld aan de bereikbaarheid 
van secundaire brugapparatuur. 
duur van de wacht 
Vergeleken bij een officier van de wacht op een koopvaardijschip heeft een schipper op de 
meeste boomkorkotters drie tot vier maal langere diensten met zeer korte tussenpozen. Met 
oververmoeidheid kan maar in beperkte mate rekening gehouden worden bij de 
bruginrichting, dit is veel meer een kwestie van mentaliteitsverandering en wijziging in de 
werkverdeling en -planning aan boord van boomkorkotters. Dit onderwerp valt buiten deze 
studie. 
opleiding 
Het komt in de visserij wel voor dat ongediplomeerde bemanningsleden wacht houden op de 
brug. In de oplossingen zal geen rekening worden gehouden met onbekwaam gebruik. Meer 
dan op koopvaardijschepen zal aandacht moeten worden besteed aan onervaren gebruik. Dit 
zal zich echter duidelijker manifesteren op het niveau van het systeemontwerp dan op dat van 
de bruginrichting. 
ruimte op de brug 
De brug van een boomkorkotter heeft een kleinere oppervlakte dan die gehanteerd wordt in 
de studies over koopvaardij bruggen. De aanbeveling om de apparatuur ten behoeve van de 
navigatie tegen het front van de brug te plaatsen kan niet zonder meer overgenomen worden, 
omdat dan overlapping plaats vindt met de lierbedieningsapparatuur. Integratie met als doel 
verkleining van het door apparatuur op de brug ingenomen oppervlak verdient extra 
aandacht. 
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scheepsafmetingen 
Een boomkorkotter is veel kleiner dan de koopvaardijschepen uit de bestudeerde studies. De 
scheepsreakties zijn sneller en directer merkbaar en beheersbaar. Sommige apparatuur kan 
eenvoudiger worden uitgevoerd of zelfs overbodig zijn, zoals bijvoorbeeld de grafische 
weergave van het baangedrag bij koerswijzigingen. Voorspelling van het baangedrag bij 
kotters wordt pas interessant als het baangedrag van de netten wordt beschouwd. Deze 
informatie kan gebruikt worden in moeilijk bevisbare gebieden, waar de kans op vastlopen / 
beschadiging van de netten groot is. De wachtsman van een kotter zou zich beter bewust 
moeten zijn van het feit dat grotere schepen eerder van uitwijkplannen op de hoogte willen 
zijn in verband met langere reaktietijden. Met de komst van een scheepsidentificatie-systeem 
kan een deel van dit probleem worden opgelost, de rest is een kwestie van mentaliteit en 
opleiding. 
aankoopbeleid 
In de koopvaardij is een rederij vaak eigenaar van meerdere schepen. Er wordt gestreefd naar 
standaardisatie van bruginrichting, zodat de officier van de wacht op elk schip ongeveer 
dezelfde configuratie tegenkomt en uit kostenoverwegingen. In de boomkorvisserij ligt dit 
anders. De schipper is meestal ook eigenaar van het schip. Hij zal eigen kennis en ervaring 
gebruiken om zelf of met hulp van werf en apparatuurleveranciers de bruginrichting te 
bepalen. Standaardisatie heeft als voordeel dat een investering die gedaan wordt voor de 
ontwikkeling van een nieuw systeem meer uitgesmeerd kan worden. Voorwaarde is 
natuurlijk dat bij de ontwikkeling funktionele eisen vóór puur economische belangen worden 
geplaatst. Voordeel van de individuele aanpak is dat de brug geheel kan worden aangepast 
aan de eigenschappen van de gebruiker. Ik ga er vanuit dat het verregaande individualisme in 
de boomkorvisserij geen stand kan houden naarmate de integratiegraad hoger wordt wegens 
de hoge ontwikkelingskosten van geïntegreerde systemen. 
3 . 3  a u t o m a t i s e r i n g  e n  i n t e r f a c i n g  
Automatisering en interfacing kunnen een gunstige invloed op de taakuitvoering hebben 
(Schuffel et.al. 1985). Het systeem kan taken van de wachtsman overnemen en informatie in 
compactere vorm aanbieden om overbelasting te voorkomen. Sommige taken kunnen 
nauwkeuriger uitgevoerd worden dan bij handmatige regeling. Bovendien worden door 
automatisering de mogelijkheden tot bewaking en regeling van systemen op afstand 
uitgebreid. Dit biedt een goed aanknopingspunt bij het zoeken naar zinvolle taken tijdens 
onderbelasting. De taak van de wachtsman verschuift door automatisering van aktieve 
regeltaken naar bewakingstaken. De wachtsman moet aktief bij de taakuitvoering betrokken 
worden door het systeem om te voorkomen dat hij het gevoel heeft overbodig te zijn. Uit 
ervaringen met automatiseringsprocessen in andere bedrijfstakken blijkt, dat veel aandacht 
moet worden besteed aan de weergave van de processen ten behoeve van de bewaker om te 
voorkomen dat hij het gevoel heeft de macht over het systeem kwijt te raken. Voorwaarde 
voor interfacing is dat de gebruikte informatie voldoende nauwkeurig is; fouten in de 
begininformatie die op zich aanvaardbaar zijn kunnen tot onaanvaardbare grootte opgeblazen 
worden tijdens de verschillende stappen van het verwerkingsproces. Door de opkomst van 
digitale systemen zijn de communicatie mogelijkheden verschillende verwerkingsunits in 
theorie belangrijk verbeterd. In de praktijk blijkt dat fabrikanten hun eigen standaards 
gebruiken om hun marktaandeel veilig te stellen. Door de toenemende vraag naar 
geïntegreerde systemen wordt regelgeving omtrent communicatiestandaards steeds 
belangrijker. (Buijs 1990) 
3 . 3 . 1  g e ï n t e g r e e r d e  s y s t e m e n  i n  d e  k o o p v a a r d i j  
Enkele grote fabrikanten van brugapparatuur leveren al geïntegreerde systemen. Een 
voorbeeld is te zien in figuur 3.3.1. De integratie komt tot stand door de informatie die via de 
verschillende sensoren binnenkomt in functionele groepen op beeldschermen te presenteren. 
Voordeel van deze presentatiewijze is, dat veranderingen in de brugapparatuur geen materiële 
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verandering van de bruginrichting met zich meebrengt, alleen de software-matige aansturing 
van het scherm hoeft gewijzigd te worden. Over het algemeen bevat het systeem 
plaatsbepalings-, besturings-, diepte- en radarinformatie en gegevens over machinekamer en 
brandstofverbruik. Kaartinformatie in elektronische vorm maakt geen deel uit van het 
systeem, het is internationaal nog niet toegestaan om buiten de goedgekeurde testopstellingen 
met de elektronische kaart te werken. De verwachting is dat de elektronische kaart binnen 
enkele jaren standaard is op koopvaardijschepen. 
Door de compactheid van een geïntegreerd systeem en de eenduidige presentatiewijze van de 
informatie is het systeem overzichtelijker, de wachtsman kan zijn bewakingstaak beter 
uitvoeren. Bovendien ontstaan nieuwe mogelijkheden voor de bruginrichting. Omdat men 
voor een veilige kaart afhankelijk is van het systeem, moet back-up apparatuur aanwezig 
zijn. Bij gebruik van een centrale computer moet een back-up computer aanwezig zijn; dit is 
een kostbare investering. Voordeel van het gebruik van een centrale computer is, dat de 
informatie ook in andere scheepsruimten opvraagbaar is. Een andere mogelijkheid is de 
integratie van informatie afkomstig uit losse units. Zodra de verwerkingsunit ten behoeve 
van integratie uitvalt, kan overgeschakeld worden naar de losse units. 
3.3.2 een geïntegreerd systeem voor de boomkorvisserij 
In een eerder samenwerkingsproject tussen het RIVO en de TU-Delft zijn de mogelijkheden 
voor een geïntegreerd systeem voor de boomkorvisserij onderzocht (De Vries 1990). Hart 
van het systeem is de overzichtsunit (OVU) waarop navigatiegegevens, informatie over 
motor en brandstofverbruik en informatie over het visbedrijf verkregen kan worden. Het 
systeem wordt aangevuld met een communicatie-unit (COMU) voor de uitvoering van 
communicatietaken, een modus-unit (MODU) om de status van de brugapparatuur bij te 
houden en een black-box voor de automatische administratie van vis- en 
machinekamergegevens. Figuur 3.3.2 geeft een overzicht van de structuur van het systeem. 
Omdat bij het ontwerp van het systeem is uitgegaan van de huidige bruginrichting, is een 
slave van de OVU bij de lierbedieningswerkplek geprojecteerd, zodat de wachtsman zijn 
andere brugtaken niet hoeft te verwaarlozen. 
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KIJK VOORUIT 
BEREIK 9.0 NM 
STOP 
1  MK OPEN ZEE 
ZOETKOELW. DRUK BAR 
0  1 2  3  4  3.2 
SMEEROLIE DRUK BAR 
0  1  2  3  4  5  4.2 
SMEEROLIE TEMP. O C  
0  2 5  5 0  7 5  60 
UITLAAT TEMP. O C  
0 1Ó0 200 300 450 320 
ZOETKOELW. TEMP. °c 
0 25 50 75 100 90 
TOERENTAL T/MIN 
0 500 1100 900 
Figuur 3.3.3 Overzichts-unit tijdens stomen en vissen. (De Vries 1990.1) 
INPUT OUTPUT 
Figuur 3.3.2 overzicht structuur geïntegreerd brugsysteem boomkorvisserij. (De Vries 1990) 
Het systeem gaat uit van verregaande integratie, onder andere het over elkaar projecteren van 
radar- en kaartbeeld. Verder wordt er vanuit gegaan dat de informatie die gepresenteerd 
wordt doseerbaar is aan de hand van de fase van het visproces, externe omstandigheden als 
weer en verkeersdrukte en de mate van ervaring van de wachtsman. Dit heeft tot doel 
overbelasting van de wachtsman te voorkomen. Het systeem kan bijvoorbeeld advies geven 
over uitwijkmanoeuvres, omdat er vanuit wordt gegaan dat elk zeevarend schip is uitgerust 
met een transponder, zodat de status van het schip naast geplotte koers en snelheid bekend 
is. Fig.3.3.3 toont het OVU main-display tijdens stomen en vissen. Bij de uitvoering van het 
systeem is uitgegaan van vaste bedienvelden. Voordeel daarvan is dat de wachtsman de 
informatie altijd weet te vinden. Nadeel is dat niet alle combinaties van informatie mogelijk 
zijn die de wachtsman zou willen zien. Hoewel veel van de beschreven eigenschappen van 
het systeem nog lang toekomstmuziek zullen blijven, biedt het concept een goed 
uitgangspunt voor verdere ontwikkeling van het systeem en uitgangspunten voor de 
bruginrichting voor het nieuwe systeem. De verwachting is dat de benodigde informatie in de 
nabije toekomst op drie 19-inch monitoren te presenteren is, zonder dat kaart- en 
radarinformatie over elkaar geprojecteerd hoeven worden. 
3 . 3 . 3  a u t o m a t i s e r i n g s m o g e l i j k h e d e n  v a n  a n d e r e  s c h e e p s p r o c e s s e n  
Omdat de brug het operationele centrum van het schip is, verandert de taakuitvoering op de 
brug wanneer scheepsprocessen veranderen. Enerzijds kunnen regeltaken voor beheersing 
van scheepsprocessen worden overgedragen aan automaten, anderzijds maakt automatisering 
van scheepsprocessen die nog niet op de brug bewaakt en / of beheerst konden worden dat in 
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de toekomst wel mogelijk. Hier volgt een opsomming van ontwikkelingen waar nu al over 
nagedacht wordt. 
expertsystemen voor machinekamerbewaking 
Een expertsysteem voor machinekamerbewaking biedt vanuit de brug gezien een aantal 
aantrekkelijke mogelijkheden: 
• Er is beter overzicht over de energiehuishouding van het schip mogelijk. 
• Het is mogelijk een diagnose te stellen over de aard en ernst van storingen. De alarmen 
kunnen gedoseerd naar de brug worden gestuurd om overbelasting van de wachtsman te 
voorkomen en er kan in het kort worden geadviseerd welke aktie door de wachtsman 
ondernomen zou moeten worden om de storing te verhelpen. 
• Automatische registratie van machinekamergegevens is mogelijk. Deze gegevens kunnen 
gebruikt worden bij onderhoud en reparatie. 
• De mogelijkheid bestaat om naast bewakingstaken ook bedieningstaken voor bijvoorbeeld 
de afhandeling van alarmen naar de brug te halen wanneer bediening op afstand mogelijk 
is. Dat betekent ontlasting van de machinist en maakt afhandeling mogelijk als de 
machinist wegens andere taken niet beschikbaar is. Uitbreiding van het takenpakket van 
de wachtsman is natuurlijk alleen mogelijk wanneer dat niet tot overbelasting leidt. 
automatisering van het slepen van de netten 
Net als in de pelagische visserij zou voorde boomkorvisserij een "synchro-balance-systeem" 
ontworpen kunnen worden om de boom door het variëren van de lijnlengte het bodemprofiel 
te laten volgen. Zo'n systeem zou niet alleen de taakbelasting tijdens vissen kunnen 
verminderen, het zou ook een energiebesparing betekenen, omdat weerstandspieken die 
ontstaan wanneer de boom van de grond loskomt of in de bodem loopt,.vermeden kunnen 
worden. 
automatisering van de vangstverwerking 
Automatische vangstverwerking heeft een gunstige invloed op de kwaliteit van de vis. Uit 
onderzoek van het RIVO (Van Riel 1990) blijkt dat het automatisch sorteren van vis aan 
boord van boomkotters binnen afzienbare tijd haalbaar is. In eerste instantie zal tussen 
sortering en opslag nog met de hand gestript worden, in de toekomst komt ook dit werk in 
aanmerking voor automatisering. De vangstgegevens zijn vanaf het moment dat de vis 
gesorteerd wordt opvraagbaar. Ze hoeven niet meer mondeling via de intercom te worden 
doorgegeven. In principe kan de vis zelfs al verhandeld worden voor de kotter bij de afslag 
heeft gelost. De vangstgegevens zouden in combinatie met tijdstip en weersomstandigheden 
aan de trekgegevens gekoppeld kunnen worden. Het is zowel voor vissers als voor 
onderzoekers interessant om wetmatigheden in het cijfermateriaal te ontdekken. 
3 . 4  b r u g i n r i c h t i n g  i n  d e  k o o p v a a r d i j  
Er zijn de afgelopen jaren verschillende studies verricht naar de bruginrichting van 
koopvaardijschepen bij éénmansbezetting. In de meeste ontwerpen wordt al uitgegaan van 
geïntegreerde brugsystemen. In alle gevallen is aandacht besteed aan de volgende punten: 
• Plaatsing van de consoles ten opzichte van de ramen. 
• Ergonomische optimalisatie van de consoles. 
• Kleurgeving van het interieur. 
In de figuren 3.4.1 tot en met 3.4.3 worden drie bruginrichtingen getoond die de tendens in 
de koopvaardij laten zien: 
• Consoles ten behoeve van reisplanning worden gescheiden opgesteld van consoles ten 
behoeve van reisuitvoering. 
• Wegens het uitzicht en de lichtomstandigheden bevindt de console voor reisuitvoering 
zich tegen het frontschot aan de voorzijde van de brug. 
• Er is een lichte voorkeur voor plaatsing van de console voor de reisuitvoering aan de 
stuurboordzijde; dat heeft te maken met de voorrangsregels op zee. Asymmetrie wordt 
niet als storend ervaren bij de uitvoering van navigatietaken. 









5 auto-pilot control 
6 telegraaf 
7 status info- beeldscherm 
8 back-up nav. man. beeld 
9 back-up stuursysteem 
10 MK-bewakings back-up 
(dummy) 
11 communicatiepaneel 
12 semi-autom. kaartentafel 
Figuur 3.4.1 Brug '90, plattegrond en navigatiewerkplek. (Schuffei et.al. 1987) 
• Op alle bruggen is een assistentiewerkplek aanwezig. 
• De informatie die nodig is voor de taakuitvoering staat rondom de zitplaats van de 
wachtdoend officier gegroepeerd. 
• Het is zowel zittend als staand mogelijk het houden van de uitkijk te combineren met het 
bewaken en bedienen van de apparatuur. 
• Alle ramen staan onder een hoek om reflectie in beeldschermen te voorkomen. 
Figuur 3.4.3 bruginrichting Schiff der Zukunft 2, plattegrond en navigaliewerkplek. 
Door de volumeverkleining die bereikt wordt door integratie en presentatie op beeldschermen 
is invoering van een dergelijk systeem op een boomkorkotterbrug mogelijk. Beperkende 
factor is de lierbediening. Voordeel van overname van het koopvaardij-principe is, dat voor 
de gemeenschappelijke brugtaken in koopvaardij en visserij gebruik kan worden gemaakt 
van dezelfde componenten. Kostentechnisch is dat zeer aantrekkelijk; de investeringen 
kunnen worden uitgesmeerd over een veel grotere gebruikersgroep. Een geïntegreerd 
brugsysteem komt zo eerder binnen het bereik van de visserij. 






4 NAAR EEN GEÏNTEGREERDE KOTTERBRUG 
De realisatie van een totaal geïntegreerd systeem voor de boomkorvisserij zal nog zeker tien 
jaar op zich laten wachten. Het heeft dan ook weinig zin om met een kant en klaar 
gedetailleerd plan te komen voor de bruginrichting voor het gebruik van zo'n systeem. Toch 
is het onjuist te veronderstellen dat met materialisatie gewacht kan worden tot het 
systeemontwerp kant en klaar op tafel ligt. Dit heeft een aantal redenen. Ten eerste is 
visualitie een goed middel om met anderen van gedachten te wisselen over de eisen die 
gesteld moeten worden aan het nieuw te ontwikkelen systeem. Ten tweede is het irreëel om 
te veronderstellen dat de apparatuur en inrichting van de brug van de ene op de andere dag 
een totale metamorfose zullen ondergaan. Het zou een ondoelmatige investering zijn de hele 
bestaande situatie overboord te gooien voor de nieuwe en de personen die ermee moeten 
werken zouden geen kans krijgen aan de veranderingen te wennen, wat niet bevorderend is 
voor de veiligheid. 
Om te zorgen dat de kottervisserij klaar is voor een geïntegreerd systeem wanneer dat op de 
markt komt, moet dus eigenlijk nu al begonnen worden met het doorvoeren van 
veranderingen in de goede richting bij nieuw- en verbouw. In de volgende paragraaf wordt 
daarom aan de hand van de eerder beschreven knelpunten in de huidige taakuitvoering en 
mogelijkheden in de toekomst een visie gegeven op de funkties van de kotterbrug in het jaar 
2000. Door vanuit de ontwerpuitgangspunten voor kotterbrug 2000 oplossingen voor de 
knelpunten te genereren op het niveau van aanpassing en gedeeltelijke wijziging van het 
bestaande brugconcept kan deze geleidelijke overgang gerealiseerd worden. 
4 . 1  t o e k o m s t b e e l d  k o t t e r  2 0 0 0  
Op kotterbrug 2000 is een geïntegreerd systeem geïnstalleerd dat informatie verstrekt die 
nodig is voor het veilig uitvoeren van de brugtaken. De informatie wordt gepresenteerd op 
beeldschermen. Het systeem regelt aan de hand van scenario's de hoeveelheid en soort 
informatie die gepresenteerd wordt om zowel onder- als overbelasting te verlagen. Bij 
gebruik van zo'n systeem verandert de taakinhoud van de wachtsman van meer regelende 
naar meer bewakende taken. Aan de huidige brugtaken worden de uit deze processen 
voortvloeiende administratie- en bewakingstaken toegevoegd. Door automatisering van 
scheepsprocessen kunnen steeds meer processen op afstand bestuurd worden. De brug 
ontwikkelt zich steeds meer tot het operationele centrum van het schip. De brug biedt plaats 
aan: 
• Een navigatiewerkplek, liefst geïntegreerd met de lierbediening 
• Een assistentiewerkplek 
• Een administratiewerkplek 
• Een kaartentafel 
• Twee sets voor het manoeuvreren in de haven. 
De verwachting is dat het geïntegreerde brugsysteem voor de navigatiewerkplek uit drie 19-
inch monitoren zal bestaan. Een scherm voor informatie ten behoeve van navigatie, 
energiebeheersing en alarmen, een scherm met vis- en kaartinformatie en een scherm ten 
behoeve van communicatie en administratie. 
4 . 2  o n t w e r p u i t g a n g s p u n t e n  
Het ontwerp is erop gericht de knelpunten in de taakuitvoering en de arbeidsomstandigheden 
op te lossen voorzover deze betrekking hebben op de bruginrichting. Het 
veiligheidscriterium schrijft voor dat moet worden gestreefd naar minimalisatie van het effect 
van fouten die door de mens en / of de machine gemaakt worden. Deze studie beperkt zich 
tot de menselijke fouten die veroorzaakt worden door het ontbreken van de juiste informatie 
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op de juiste plaats en inadequate toepassing van ergonomische principes en de noodzaak tot 
de aanwezigheid van back-up systemen voor vitale brugfunkties. Het ergonomische 
criterium houdt in dat werk en / of arbeidsomstandigheden aangepast worden op de fysieke 
en psychische mogelijkheden en beperkingen van de mens. Het doelmatigheidscriterium 
geeft aan dat van oplossingen ter verbetering van veiligheid en / of arbeidsomstandigheden 
redelijkerwijs verondersteld mag worden dat ze binnen tien jaar zowel technisch als 
economisch realiseerbaar zijn en acceptabel zijn voor de vissers. Om acceptatie van een 
geïntegreerd brugsysteem in de toekomst mogelijk te maken, worden oplossingen op meer 
en minder ingrijpende niveaus gegenereerd. 
taakbelasting 
• Het aftoppen van over- en onderbelastingspieken door het verbeteren van de onderlinge 
plaats van de werkplekken. 
zicht 
Het verbeteren van het zicht rondom 
• Het verbeteren van het zicht op de werkplek 
• Het optimaliseren van het zicht op de apparatuur in combinatie met zicht op de omgeving 
lierbediening 
Verbetering van de interaktie met de bemanning op het werkdek 
• Verkleining van de kans op foutieve lierbediening 
ergonomie 
• Het aanpassen van de bruginrichting op de fysieke en psychische (on)mogelijkheden van 
de wachtsman 
In bijlage F is een gedetailleerd programma van eisen opgenomen. Daarin wordt aandacht 
besteed aan vervaardiging, gebruik en onderhoud van de bruginrichting. 
4 . 3  s t a p p e n p l a n  
De overgang van de huidige situatie naar die van kotter 2000 zal geleidelijk verlopen. De drie 
stappen die worden onderscheiden zijn: 
• Aanpassingen die binnen de bestaande uitrusting van de boomkorkotterbrug gerealiseerd 
kunnen worden. De oplossingen die hier genoemd worden, kunnen zonder ingrijpende 
verbouwing op de bestaande kotter worden ingevoerd. 
• Oplossingen waarvoor het huidige concept moet worden gewijzigd. De meeste 
oplossingen die hier genoemd worden, zullen wegens hoge kosten bij verbouw alleen bij 
grote verbouwingen van bestaande kotters toegepast kunnen worden. Bij nieuwbouw kan 
vanaf het begin uitgegaan worden van een aangepast concept, zodat er weinig meerkosten 
zijn. 
• Bij herontwerp van de 2000 pk boomkorkotter kunnen de oplossingen verder gaan dan in 
het huidige concept mogelijk is. Door uit te gaan van wat in de toekomst mogelijk is in 
plaats van hoe het altijd is geweest, kunnen problemen fundamenteler worden aangepakt. 
De oplossingen die gegeven worden, hebben zowel betrekking op de werklocatie, het 
scheepsontwerp als de arbeidsorganisatie, omdat al deze factoren invloed hebben op de 
taakuitvoering op de brug. De oplossingsmatrix (zie fig.4.3.1) geeft een overzicht van het 
niveau van de oplossingen. 
In het volgende hoofdstuk wordt dieper ingegaan op de in de matrix genoemde oplossingen. 
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Figuur 5.1 Invoer van de gezichtsbeperkende scheepscontouren in ADAPS. 
niveaus werklocatie scheepsontwerp arbeidsorganisatie 
uitgangspunten 
met betrekking tot 
ongevalsanalyse 
• varen voor / tijdens 















1 aanpassing knopvorm 
lierbediening 
2 dubbele uitvoering 
visliercontrollers 







2 aanpassing lichtkleur 
en -sterkte werkdek 




















2 verwisselen lierhuis 
en visverwerking 
3 jomperbediening aan 
dek 
4 beeldschermpresenta­
tie + slave bij lieren 
5 slavescherm in 
schippershut 
1 extra raam bij 
lierbediening 

























Figuur 4.3.1 de oplossingsmatrix met betrekking tot verbetering van de uitvoering van de brugtaken 
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5 OPLOSSINGEN 
Zoals in het vorige hoofdstuk beschreven werd, kunnen oplossingen op twee niveaus 
gegenereerd worden, namelijk binnen het huidige brugconcept en uitgaande van herontwerp. 
In dit hoofdstuk wordt per oplossing ingegaan op de realisatiemogelijkheden en de voordelen 
die de verandering oplevert. Omdat veel oplossingen verband met elkaar houden, worden 
indien noodzakelijk voorwaarden geformuleerd waaraan voldaan moet worden bij toepassing 
van de oplossing. Voor het ontwerpen van de werkplekken is gebruik gemaakt van AD APS, 
Antropometric Design Assessment Program System. Dit grafische computerprogramma heeft 
de volgende mogelijkheden. Hiermee kan een driedimensionale werkplek-ontwerptekening 
gevisualiseerd worden. Bovendien kan de geometrie van dit ontwerp beoordeeld worden in 
relatie tot menselijke maat, houding en blikveld. Het voordeel van het gebruik van ADAPS is 
dat zonder dat een model gebouwd hoeft te worden, toch een redelijke indruk verkregen kan 
worden of de werkplek voldoet aan de gestelde eisen ten aanzien van bereikbaarheid van 
apparatuur en het zicht vanaf de brug. Voor de beoordeling van het zicht zijn de contourlijnen 
van de kotter die het zicht vanaf de brug beperken ingevoerd in het systeem (zie fig.5.1) 
5 . 1  o p l o s s i n g e n  b u i t e n  h e t  b e r e i k  v a n  d e  b r u g i n r i c h t i n g  
Naast veranderingen in de bruginrichting worden in de oplossingsmatrix in het vorige 
hoofdstuk oplossingen op het gebied van het scheepsontwerp en de arbeidsorganisatie 
genoemd die de taakuitvoering op de brug gunstig kunnen beïnvloeden: 
dekwerkzaamheden binnen zichtveld vanaf lierbediening 
Opname van dit punt lijkt triviaal, dat geldt immers -op het inpikken van de jomper na- al 
voor de huidige situatie. Door de veranderingen die voorgesteld zijn in het werkdekproject en 
het idee de brug een meter te verhogen, zal de situatie echter in de toekomst veranderen. Bij 
al deze veranderingen mag de relatie tussen zicht op de omgeving voor het houden van een 
goede uitkijk en op het werkdek vanaf de brug niet vergeten worden. 
verwisselen lierhuis en visverwerking 
Wanneer de visverwerking onder de brug is, wordt de wachtsman 's nachts niet gehinderd 
door het licht dat nodig is voor de visverwerking, waardoor hij een betere uitkijk kan 
houden. Het lierhuis komt dan onder de bak, waardoor de bemanning geen last heeft van 
over het dek lopende Herlijnen. Bovendien is het versnellingsniveau onder de brug lager dan 
onder de bak, zodat verwisseling ook een verbetering van de arbeidsomstandigheden voor de 
bemanning is. Aangezien het zwaartepunt door deze ingreep verplaatst, zijn 
stabiliteitsberekeningen en scheepsaanpassingen nodig. Hiervoor zijn reeds aanbevelingen 
gedaan (Hoefnagels et.al 1990) 
aanpassing lichtkleur en -sterkte werkdekverlichting 
Momenteel wordt voor de dekverlichting 's nachts gebruik gemaakt van een aantal 
natriumlampen van 1000 Watt. Voor verlichting van de dekwerkzaamheden en het contact 
tussen werkdek en brug is een dergelijke lichtsterkte overdreven. Voor het houden van een 
goede uitkijk tijdens en na het gebruik van de dekverlichting wordt aangeraden roder licht 
van geringere lichtsterkte te gebruiken (Ivergard 1978). Lampen die van de brug af schijnen, 
zijn minder hinderlijk dan lampen die naar de brug toe schijnen. De optimale lichtkleur en 
verhouding moeten worden vastgesteld in een testsituatie. Om de lichtsterkte zo gering 
mogelijk te houden, kan voor het uitvoeren van nauwkeuriger werk, zoals het repareren van 
de netten, plaatselijk extra verlichting worden aangebracht. Wanneer de jomperbediening aan 
dek gebeurt, kan deze verlichting zelfs afgeschermd worden van de wachtsman op de brug. 
vermindering van scheepsbewegingen 
De belangrijkste bewegingen zijn het stampen en het slingeren. Aan boord van een schip kost 
het bewaren van het evenwicht veel extra energie. Reductie van deze effecten is dan ook een 
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Figuur 5.2.1 Overzicht van de mogelijke veranderingen in de bruginrichting bij aanpassing van het huidige 
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belangrijk uitgangspunt bij scheepsontwerp. Men kan denken aan een verbetering van de 
scheepsvorm of het aanbrengen van anti-slingertanks. Het comfort en de arbeidsomstan­
digheden zullen hierdoor worden verbeterd. 
trillingsdemping 
Het gaat hier vooral om isolatie van de trillingsbronnen in de machinekamer en de vermin­
dering van trillingen veroorzaakt door de schroef, waardoor de werkplek op de brug minder 
aan trillingen zal blootstaan. Minimalisering is voorde taakuitvoering op de brug gewenst 
vooral wat betreft visuele bewakingstaken. Het betekent bovendien een verbetering van de 
arbeidsomstandigheden. 
geluidwerende maatregelen 
Het geluidsniveau op de brug is vaak hoger dan volgens de maatstaven van de ARBO-wet is 
toegestaan. Verlaging van het geluidsniveau door wijzigingen in de machinekamer en isolatie 
van scheepsruimten is noodzakelijk. Bij een laag geluidsniveau op de brug kunnen meer 
mogelijkheden voor auditieve signalering benut worden. 
ervarings- en diploma-eisen bemanning 
Ook in de visserij komen nog steeds ongelukken voor die veroorzaakt worden door verkeerd 
handelen van de wachtsman. Hoe sneller de ontwikkelingen op het gebied van de 
brugapparatuur gaan, hoe sneller kennis en vaardigheden van tot de wacht bevoegde 
bemanningsleden aangepast dient te worden. Het belang van herhalingscursussen en 
instructies bij nieuwe apparatuur is groot om de veiligheid op zee niet in gevaar te brengen. 
Omgekeerd geldt natuurlijk ook dat de ontwikkelaars en fabrikanten van brugapparatuur 
rekening moeten houden met kennis en vaardigheden van gebruikers. 
noodstop lieren op werkdek 
Tijdens de taakinterferentie tussen brug en werkdek moeten degenen op het werkdek steeds 
de mogelijkheid hebben de jomperlier te stoppen om ongelukken te voorkomen. 
communicatie-afspraken werkdek 
Er is behoefte aan standaardisatie van de communicatie tussen brug en werkdek tijdens 
lierbediening vanaf de brug. Hieraan zou op visserijscholen aandacht moeten worden 
besteed. 
ander wachtsysteem 
Verkorten van de wachtduur heeft een gunstige invloed op de taakuitoefening van de 
wachtsman. Automatisering en mechanisering van dekwerkzaamheden, visverwerking en 
machinekamertaken openen de mogelijkheid om op een ander wachtsysteem over te gaan. In 
de visserij zou gewerkt kunnen worden met wachten die even lang duren als een trek, 
ongeveer twee uur. Het is gewenst een dergelijke wachtsduur te testen in de praktijk. 
5 . 2  o p l o s s i n g e n  b i n n e n  h e t  h u i d i g e  b r u g c o n c e p t  
Figuur 5.2.1 laat zien op welke onderdelen van de bruginrichting de oplossingen betrekking 
hebben. 
verbeteren onderscheidbaarheid lierbediening 
De bolknoppen van jomper en vislijn worden vervangen door knoppen met een andere vorm. 
De bolknoppen van de slipdraden kunnen identiek blijven aan die van de gieklijn, omdat de 
slipdraadcontrollers op een andere plaats in de lierconsole zitten ingebouwd. Een voorbeeld 
van verschillende knopvormen wordt gegeven in figuur 5.2.2. 
voordeel: 
• de schipper weet zonder naar de controllers te kijken welke lier hij bedient. De kans op 
foutieve bediening wordt hierdoor gereduceerd. 
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Figuur 5.2.2 knopvormen met een goede onderscheidbaarheid. 
dubbele uitvoering van de vislijncontrollers 
In de navigatiewerkplek worden in de buurt van de motorcontroller twee vislijncontrollers 
ingebouwd. Door middel van een keuzeschakelaar kan de wachtsman bepalen vanuit welke 
werkplek hij de lijnen bedient, zoals nu al gebeurt met de jomperbediening aan dek en op de 
brug. 
voordeel: 
• voor verandering van de vislijnlengte tijdens het vissen hoeft de wachtsman de 
navigatiewerkplek niet te verlaten, hij heeft permanent plaats- en bodeminformatie bij de 
hand. 
aanschaf trekkrachtsysteem 
Het trekkrachtsysteem registreert de krachten op de vislijnen tijdens vissen, halen en zetten. 
De wachtsman kan instellen bij welke waarde van de trekkracht hij een alarm krijgt. Het 
wordt ingebouwd in de buurt van de vislijncontrollers en de apparatuur die informatie geeft 
over het visproces. 
voordeel: 
• het systeem geeft eerder aan wanneer gevaar voor vastlopen bestaat dan de wachtsman 
kan merken aan de verandering van de scheepsbewegingen en het toerental van de 
motor. Dit verkleint de kans op beschadiging van het tuig bij vastlopen. 
huidige apparatuur in nieuwe consoles 
De apparatuur wordt ingedeeld in funktionele groepen en ingebouwd in een console van 
aluminium profielen en -plaat, de opstelling voldoet aan de gestelde ergonomische eisen. Bij 
vervanging van een bestaande inrichting moet de oude opstelling gedemonteerd worden. 
Apparatuur en bedrading kunnen gebruikt worden voor de nieuwe opstelling. Bij 
nieuwbouw moeten extra kosten worden gemaakt voor de aanschaf van het materiaal. Er kan 
bespaard worden op montage: de hele console kan buiten het schip gemaakt worden en 
installatie van apparatuur kost minder tijd. 
voordelen: 
• Overzichtelijker door de funktionele indeling van de panelen. 
• Flexibel door de opbouw uit losse elementen. Bij aanschaf van nieuwe apparatuur kan 
een paneel opnieuw worden ingedeeld, er hoeft niet gebroken te worden. Het overzicht 
blijft dan ook in de toekomst bewaard. Ook de overgang naar informatie-presentatie op 
beeldschermen wordt vergemakkelijkt, daarvoor hoeft alleen de breedte van de kasten te 
worden aangepast. 
• Zowel zittend als staand betere bereikbaarheid van de apparatuur in combinatie met 
zichtverbetering. 
• Bij een nieuwbouwkotter geheel buiten de brug te vervaardigen (plaatsing via het 
topdek), zelfs de apparatuur kan al van tevoren gemonteerd worden. Onderaannemers 
kunnen onafhankelijker van elkaar werken, wat de planning ten goede komt. 
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• Installatie- en reparatievriendelijker door extra hoogte en de ophangmogelijkheden voor 
voedingskasten en kabels. 
• Beter geschikt voor het vermijden van elektromagnetische interferentieverschijnselen. 
voorwaarde: 
• Bij de huidige scheiding van lierconsole en navigatiewerkplek kan de wachtsman vanuit 
zijn stoel minder snel bij de lierbediening komen, om de veiligheid te waarborgen moet 
de bediening van de vislijnen dubbel uitgevoerd worden. 
jomperbediening aan dek 
De jomperbediening die onder de brug is aangebracht voor bediening aan dek wordt 
uitgebreid met twee afstandsbedieningen. Hiermee kunnen de beide jompers bediend worden 
tijdens inhalen, legen en repareren van de kuilen. De schipper bepaalt onder welke 
omstandigheden de jomperbediening naar de brug wordt gehaald. 
voordelen: 
• De schipper kan zijn aandacht meteen weer op zijn navigatietaken richten na het halen 
van de vislijnen en het toppen van de gieken, zodat hij aan eventuele 
uitwijkverplichtingen kan voldoen. 
• Degene die de jomper van dek bedient wordt niet afgeleid door andere taken en heeft 
directer contact met degene(n) die gevaar kunnen lopen als niet snel genoeg op hun 
aanwijzingen gereageerd wordt. 
voorwaarde: 
• In de huidige situatie is vaak al bij goede weersomstandigheden zoveel mankracht nodig 
voor het in bedwang houden van de kuil, dat niemand de jomper aan dek zou kunnen 
bedienen. Deze oplossing is alleen mogelijk in combinatie met mechanisering van de 
dekwerkzaamheden en / of uitbreiding van de bemanning. 
invoeren kruisgeschakelde lierbediening 
De acht controllers voor de lierbediening kunnen vervangen worden door vier kruis­
geschakelde, aan beide kanten één voor gecombineerde bediening van vislijn en gieklijn en 
één voor jomper en slipdraad (zie fig.5.2.3). 
voordelen: 
de bewegingsrichting van de bediening komt beter overeen met de bewegingsrichting 
van de lijn. 
bij jomperbediening aan dek kan de lier tijdens halen en zetten onder normale 
omstandigheden met dezelfde controller bediend worden, fouten door het bedienen van 
de verkeerde controller zijn dan uitgesloten. 
voorwaarde: 
• onder zware weersomstandigheden kan de schipper zijn bewegingen moeilijker 
controleren. De weerstand van het bedieningsorgaan moet daarop aangepast zijn. 
• Op de bediening van de slipdraad moet een extra beveiliging komen om onwillekeurige 
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Figuur 5.2.3 bedieningsrichtingen liercontrollers bij kruisschakeling. 
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aanbrengen ergonomisch gewenste kleurstelling interieur 
De kleur en oppervlakte-afwerking van vloer, wanden en plafond wordt zodanig gekozen, 
dat de reflectiewaarde binnen de aanbevolen grenzen ligt (zie tabel 5.2.1). Daarnaast is het 
van belang dat de gekozen kleuren een rustig beeld opleveren. Tabel 5.2.2 geeft een 
overzicht van de werking van verschillende kleuren, tabel 5.2.3 reflectiefactoren afhankelijk 
van de helderheid van de kleur. 
voordelen: 
De kleuren vormen een rustige achtergrond voor de visuele brugtaken, dit is minder 
vermoeiend voor de wachtsman. 
Een donker plafond voorkomt hinderlijke reflecties van lichtbronnen in de 
beeldschermen. 
De kleuren vormen een rustige achtergrond voor de visuele brugtaken, dit is minder 
vermoeiend voor de wachtsman. 









* aanpassing reflectiewaarde i.v.m. 
beeldschermen; voorkomen spiegelende 
reflectie 
Tabel 5.2.1 aanbevolen reflectiefactoren. (Peters 1978) 
Verffabrikanten kunnen informatie geven over de reflectiefactoren van door hen geleverde 
verfsoorten. Deze informatie is meestal niet op de verpakking van de verf te vinden. Veel 
fabrikanten hebben een eigen kleursysteem om de eigenschappen van de kleur mee weer te 
geven. Als voorbeeld wordt hier het kleursysteem van Sikkens summier behandeld, omdat 
dan rechtstreeks uit de kleurenwaaier kleuren met de gewenste reflectiefactor kan worden 
uitgezocht. Het ACC-system (Acoat Color Codification) van Sikkens gaat uit van een 
driedimensionaal model, waarin alle kleuren een exact te bepalen plaats hebben. De kleuren 
worden in dit model gerangschikt op kleurtoon, verzadiging en helderheid. De kleurtoon 
geeft informatie over de aard van de kleur en wordt uitgedrukt in een letter van het alfabet. 
De verzadiging geeft de intensiteit van de kleur weer op een schaal van 00 tot 99. Een hoge 
waarde komt overeen met een hoge verzadiging. De helderheid geeft informatie over de 
hoeveelheid licht die de kleur reflecteert. Ook hiervoor wordt een schaal van 00 tot 99 
gehanteerd, 99 voor maximale helderheid (wit) en 00 voor minimale (zwart). Tabel 5.2.2 
geeft het verband weer tussen de reflectiefactor en de helderheidscode. Hiermee kunnen de 
kleuren met de gewenste helderheidscode uit de Sikkens kleurenwaaier gezocht worden. 
reflectiefactor 6% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 55% 60% 80% 
helderheidscode 20 45 50 55 60 63 65 70 75 90 
Tabel 5.2.2 reflectiefactoren met bijbehorende helderheidscodering volgens het Sikkens ACC-system. 
Het wordt aanbevolen de kleurstelling van de brug in grijsgroene tinten te houden voor een 
rustig en evenwichtig beeld (Schuffel 1991). Wegens de ruimtelijke werking van kleuren is 
het aan te raden het plafond lichter te houden dan de vloer. Een donkerder plafond geeft een 
benauwend effect, het maakt de ruimte kleiner (Nemecek en Buchberger 1989). Een 
combinatie van zijdematte verf en een opgeruwde ondergrond draagt ook bij tot de 
minimalisering van spiegelende reflectie. 
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aanbrengen van een laag raam bij de lierbedieningswerkplek 
Er wordt een raam aangebracht in het front van de brug tussen de beide 
lierbedieningsconsoles. 
voordeel: 
• De wachtsman heeft tijdens lierbediening zonder het raam te openen zicht op het stuk van 
het dek vlakbij de brug. 
verhoging stuurhuis 
De brug wordt één meter verhoogd. Dit is alleen mogelijk bij nieuwbouw wegens 
consequenties voor de stabiliteit van de kotter. 
voordelen: 
• Doordat de brug een halve verdieping boven de schippershut uitsteekt, is uitzicht naar 
achteren mogelijk. 
• Onder de brug komt een ruimte van één meter hoogte vrij die gebruikt kan worden voor 
voedingskasten en verwerkingseenheden van brugapparatuur die veel warmte 
produceren, hierdoor kan het klimaat op de brug beter geregeld worden en wordt ruimte 
op de brug bespaard. 
voorwaarden: 
• Door verhoging van de brug wordt het zicht op dek beperkter. Een laag raam bij de 
lierbediening is nodig om de dekwerkzaamheden vanaf de brug te kunnen volgen. 
• Als de ruimte onder de brug gebruikt wordt voor verwerkingseenheden en 
voedingskasten, is het noodzakelijk dat ze vanaf de brug bereikbaar is voor reparatie en 
onderhoud. 
• Er moeten stabiliteitsberekeningen worden uitgevoerd wegens verplaatsing van het 
zwaartepunt. 
beeldschermpresentatie + slave bij de lieren 
De informatie die nu gepresenteerd wordt op losse kastjes wordt op standaard 19-inch 
inbouwbeeldschermen gepresenteerd, één scherm voor navigatie-informatie, 
alarmafhandeling en energiehuishouding, één scherm met informatie ten behoeve van het 
visbedrijf en één scherm met informatie ten behoeve van communicatie en statusinformatie. 
De slave geeft beknoptere informatie en wordt gebruikt tijdens halen en zetten.Wanneer de 
navigatieconsole uit oplossing 4 op de brug aanwezig is, wordt de ingebouwde apparatuur 
ingeruild voor het nieuwe systeem en de breedte van de consoles wordt aangepast op de 
schermbreedte. Bij nieuwbouw wordt geadviseerd meteen een stap verder te gaan door te 
kiezen voor de nieuwe brugvorm. De slave bij de lieren kan dan vervallen. 
voordelen: 
• Informatiepresentatie op beeldschermen is flexibeler, omdat bij nieuwe ontwikkelingen 
op het gebied van brugapparatuur alleen software veranderd hoeft te worden. De brug 
blijft dus overzichtelijk. 
• De informatie kan eenduidig op de schermen geprojecteerd worden. 
• Alle funkties kunnen met dezelfde bedieningsmiddelen geregeld worden. 
• Tijdens de lierbediening kan de schipper zijn navigatietaken blijven uitvoeren en krijgt hij 
informatie over alarmen die storingen melden die directe afhandeling vereisen. 
• De beeldschermverlichting en kleurstelling kunnen worden aangepast aan de lichtsterkte 
van het buitenlicht, zodat snel wisselen van het houden van de uitkijk en het bewaken 
van de gegevens op de beeldschermen onder alle lichtomstandigheden mogelijk is. 
voorwaarden: 
• Het systeem biedt pas grote voordelen wanneer door interfacing compacter gemaakte 
informatie aan de wachtsman wordt gepresenteerd. 
• Het systeem moet betrouwbaar en redundant zijn. Om te allen tijde veilig in een haven te 
kunnen komen, moet belangrijke navigatie-apparatuur in de vorm van losse kastjes als 
back-up worden opgesteld. Het is aan te bevelen dit bij de papieren kaart te doen, omdat 
bij totale uitval van de verwerkingsunit van het systeem geen elektronische 
kaartinformatie meer aanwezig is. 
• Het wordt aangeraden om bij invoering van dit systeem over te gaan op een frequentere 
wisseling van de wacht. Bewakingstaken kunnen beter niet langer dan vier uur achter 
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Figuur 5.3.1 De navigatieconsole van kotterbrug 1990 op "Binnenvaart en Visserij" 
elkaar worden uitgevoerd. Voorwaarde hiervoor is dat door mechanisatie van 
dekwerkzaamheden en automatisering van de visverwerking de taakbelasting voor de 
bemanning verlicht wordt. In de huidige situatie kan bijna niet van een bemanningslid 
verwacht worden dat hij naast zijn andere taken regelmatig een wacht draait. 
• Bij plaatsing tegen het frontschot moet alle apparatuur bereikbaar blijven voor onderhoud 
en reparatie. 
5 . 3  b r u g i n r i c h t i n g  k o t t e r  1 9 9 0  
Door samenwerking met de Radio Holland Group (RHG) was het mogelijk een 
navigatiewerkplek in te richten met door RHG geleverde apparatuur. De werkplek is 
tentoongesteld op de beurs "Binnenvaart en Visserij" 1990. De volgende oplossingen 
konden in het ontwerp verenigd worden: 
• Dubbele uitvoering van de vislijncontrollers. 
• Aanschaf trekkrachtmeetsysteem. 
• Huidige apparatuur in nieuwe consoles. 
• Aanbrengen ergonomisch gewenste kleurstelling consoles. 
Het resultaat is te zien in figuur 5.3.1. 
de console 
De console is opgebouwd uit een frame van aluminiumprofiel waarop aluminium platen 
gemonteerd kunnen worden. Met het oog op de latere inbouw van standaard 19-inch 
inbouwbeeldschermen is gebruik gemaakt van een systeem voor elektronica: Rank design 
geleverd door de firma Van Reijsen in Delft. De achterkant van de console en de onderkant 
van de plafondconsole zijn losneembaar voor onderhoud en reparatie. In de console is een 
vloer ingebouwd en een bevestigingsprofiel voor het plaatsen van voedingskasten. 
funktionele indeling 
Met behulp van de methode van Woodson (Woodson, 1966) is de indeling tot stand 
gekomen die al in figuur 5.3.1 getoond werd. Een gedetailleerde beschrijving van de 
methode van Woodson is te vinden in bijlage C. 
Paneel A: apparatuur ten behoeve van de visserij. 
Als netten over de bodem slepen heeft de wachtsman informatie nodig over het verloop van 
de bodem, de trekkracht in de vislijnen, de uitstaande lijnlengte en wat motorgegevens; 
toerental, koelwatertemperatuur, smeerolietemperatuur en uitlaatgassentemperatuur. In het 
tafelblad direct onder paneel A zijn bedieningen aangebracht voor de motor en de vislijnen, 
zodat meteen kan worden gereageerd wanneer gevaar voor vastlopen bestaat. 
Paneel B: navigatie-apparatuur. 
Zoals in veel brugstudies wordt aanbevolen, is de radar recht voor de wachtsman 
gemonteerd. De autopilot is rechts van de radar geplaatst om afdekken van het radarbeeld 
tijdens bedienen te voorkomen. Hierbij wordt er vanuit gegaan dat de wachtsman 
rechtshändig is. Wanneer een autopilot gebruikt wordt, zijn twee stuurmachines verplicht. 
De schakelaar bevindt zich in de buurt van de autopilot. De VHF in dit paneel is bedoeld 
voor de communicatie met andere schepen, gesignaleerd via radarbeeld of uitkijk. De hoorn 
is in het blad gemonteerd direct onder de VHF. Door de plaatsing in de lengterichting van het 
blad is de hoorn goed grijpbaar voor de wachtsman en blijkt voldoende bladruimte over om 
de armen op te steunen. Voor handbesturing is een roertiller ingebouwd in het blad. De 
roertiller kan met de rechterhand bediend worden, eventueel in combinatie met bediening van 
de motorcontroller met de linkerhand. 
Paneel C: de videoplotter. 
De plotter met zeekaart- en trekinformatie bevindt zich rechts van het radarbeeld. Tijdens het 
vissen, wanneer afwisselend informatie van paneel A en de videoplotter nodig is, zal de 
wachtsman dus steeds met zijn blik het radarbeeld kruisen. Het idee hierachter is dat zo 
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Figuur 5.3.2 Bereikbaarheid van apparatuur vanuit de stoel. 
misschien in het perifere blikveld een verandering wordt waargenomen die belangrijk blijkt te 
zijn om een veilige vaart te houden. Voor bediening van de videoplotter wordt tijdens de reis 
gebruik gemaakt van een trackerball die is ingebouwd in het tafelblad. Nieuwe gegevens 
worden ingevoerd via een toetsenbord. Tijdens gebruik kan het toetsenbord vóór de 
trackerball op het tafelblad gezet worden.Omdat dit weinig gebruikt wordt, is het normaal 
gesproken opgeborgen in een holte onder de plotter. 
Paneel D: communicatie en alarmen. 
De helft van paneel D wordt ingenomen door communicatie-apparatuur. De zender en de 
tweede VHF zijn aangesloten op de scrambler. Deze apparatuur wordt namelijk gebruikt 
voor het doorgeven van vertrouwelijke informatie. Om misgrijpen van de hoorns te 
voorkomen, zijn in dezelfde configuratie aangebracht als de kastjes bevestigd zijn. De hoorns 
van VHF en zender steken bovendien meer uit, zodat ook zonder kijken de goede hoorn 
gepakt kan worden. 
Machinekamerbewaking vindt plaats met behulp van een videobeeld op een monitor en een 
uit drie delen bestaand conventioneel alarmpaneel dat rond deze monitor gegroepeerd is. 
de plafondconsole 
Wanneer de apparatuur binnen het bereik van de wachtsman wordt opgesteld, is met het 
huidige apparatuurvolume uitbreiding richting dak noodzakelijk. Schuin boven de 
wachtsman bevindt zich de navigatie-apparatuur die weinig of niet bediend wordt. De 
navigators worden alleen bediend tijdens stomen voor het invoeren van de waypoints, de 
roerstandaanwijzer hoeft alleen afgelezen te worden. De communicatie-apparatuur die weinig 
bediend wordt (scanner, autotelefoon en intercom) bevindt zich recht boven paneel D. Het 
spreekgedeelte van de intercom is tussen paneel B en C aangebracht, zodat de wachtsman 
vanuit zijn stoel contact met mensen in andere scheepsruimten kan communiceren. 
kleurgeving 
Voor de werkvlakken is gekozen voor RAL 1013, parelwit. Voor consoles RAL 7032, 
kiezelgrauw. Deze kleurgeving is gebaseerd op een kleuradvies van TNO-IZF aan de Radio 
Holland Group. De verf is mat aangebracht om spiegelende reflectie via de werkvlakken te 
voorkomen. 
ergonomie 
Vanuit de stoel kan de wachtsman alle apparatuur in de vloerconsole bereiken, behalve het 
alarmpaneel (zie fig 5.3.2). Gezien de frequentie waarmee alarmen doorkomen, is dit 
verantwoord. De beeldschermen van kleurenecholood, radar en videoplotter staan loodrecht 
op de kijkrichting van de wachtsman. Er wordt uitgegaan van gebruik van een in hoogte 
verstelbare stoel met voetensteun. Eventueel kan een vaste voetensteun voor de console 
worden aangebracht. Vanwege de inbouw van bedieningselementen in het tafelblad kan een 
kleine man maar net zittend vanuit zijn stoel over de console heen kijken . Het is aan te 
bevelen het tafelblad zo dun mogelijk te houden. Het tafelblad heeft geen opstaande rand. 
Een rand maakt het vervelend om met de armen op het blad te steunen. In het blad zijn 
daarom uitneembare bakjes geplaatst voor het zeevast neerleggen van schrijfmateriaal, een 
mok, shag en as. 
plaatsing van de navigatieconsole op de brug 
De console staat aan stuurboordzijde opgesteld voor verbeterd zicht op koerskruisers en 
oplopers. Een vrije doorgang van stoel naar lierbedieningswerkplek is niet noodzakelijk door 
de dubbele uitvoering van de vislijnen. Figuur 5.3.3 is een overzicht van de bruginrichting. 
De kaartentafel staat met de kaartzijde van de navigatiewerkplek af. Het kaartleeslicht bereikt 
de werkplek zo niet en bij gebruik van de kaartentafel staat de wachtsman met zijn neus naar 
het frontschot van de brug. Dit is de beste oriëntatierichting. 
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Figuur 5.4.1 Overzicht van de mogelijke veranderingen in de bruginrichting bij herontwerp van de 2000 pk 
boomkorkotter. 
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Figuur 5.4.1 laat zien op welke onderdelen van de bruginrichting de oplossingen betrekking 
hebben. 
nieuwe brugvorm 
A Aan de voorzijde van de brug springt de glaslijn naar binnen, 
voordelen: 
De schipper kan zo tijdens de lierbediening dezelfde informatieschermen bekijken als 
tijdens navigeren. Integratie verkleint de kans op veronachtzaming van relevante 
navigatie-informatie en eventuele alarmen. 
Overzichtelijker door de funktionele indeling van de panelen. 
De raamoppervlakken worden vergroot en staan (op de achterramen na) onder een hoek van 
twintig graden met de verticaal. 
voordelen: 
De schuining voorkomt dat reflecties via de ramen in de beeldschermen zichtbaar zijn. 
Hoe meer ruimte rondom door glas wordt ingenomen, hoe dichter het uitzicht vanaf de 
navigatiewerkplek de wens van 360° rondom benadert. 
voorwaarde: 
Er moet gehard glas met een geringe beeldvertekening gekozen worden voor een 
combinatie van inslagbestendigheid en goed zicht vanaf de brug 
De brug heeft aan de voorzijde zowel aan stuurboord als aan bakboord een inkeping, 
voordelen: 
De glaslijn bevindt zich zo dicht mogelijk langs de consoles van de navigatiewerkplek, 
zodat de wachtsman zo dicht mogelijk rondom de kotter kan kijken. 
• Als de wachtsman dicht bij het raam staat, heeft hij zicht op de plaats waar de jomper 
wordt ingepikt. 
assistentiewerkplek 
Aan stuurboordzijde wordt een assistentiewerkplek aangebracht met informatiepresentatie op 
standaard 19-inch inbouwbeeldschermen en bedieningsmiddelen voor de besturing van het 
schip. 
voordeel: 
• De wachtsman kan onder moeilijke omstandigheden, zoals dichte mist of zwaar weer met 
slecht zicht, assistentie vragen. De assistent heeft een volwaardige werkplek op de brug. 
voorwaarden: 
• Omdat het houden van een goede uitkijk een belangrijke reden is om assistentie te 
vragen, moet de assistentiewerkplek zo dicht mogelijk bij de frontramen worden 
opgesteld. 
• Assistentie tijdens dekwerkzaamheden is alleen mogelijk wanneer de dekwerkzaamheden 
gemechaniseerd zijn, omdat anders alle mankracht aan dek nodig is. 
administratiewerkplek 
Naast de kaartentafel wordt een administratiewerkplek aangebracht voor het bijhouden van 
gegevens over onderhoud en reparatie van aan boord geïnstalleerde systemen en de vangst. 
Daarnaast kan informatie van de schipperswerkplek worden opgevraagd, 
voordelen 
• Door de opstelling naast de kaartentafel kunnen bij gebruik van de kaart de coördinaten 
meteen op deze werkplek ingetypt worden, de kans op verkeerd onthouden wordt 
verkleind. 
De wachtsman hoeft tijdens het uitvoeren van zijn brugtaken niet gestoord te worden met 
vragen over onderhoud. 
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Figuur 5.5.1 Bruginrichting kolter 2000. 
slave-apparatuur in schippershut 
De bruginformatie is op een beeldscherm oproepbaar in de schippershut. Normaal gesproken 
"slaapt" het systeem, alleen wanneer de wachtsman assistentie vraagt aan de schipper kan het 
geraadpleegd worden. 
voordeel: 
De schipper hoeft wanneer hij door een wachtsman geraadpleegd moet worden niet 
helemaal naar de brug. Dat verlaagt de drempel tot het vragen van advies in de rusttijd 
van de schipper, waardoor een deel van de ongevallen door gebrek aan ervaring 
vermeden kan worden. 
voorwaarde: 
• Het systeem mag alleen funktioneren wanneer de wachtsman daarom vraagt, de schipper 
is in zijn hut om te rusten en de wachtsman wil niet bespioneerd worden tijdens zijn 
werk. 
5 . 5  b r u g i n r i c h t i n g  k o t t e r  2 0 0 0  
In de bruginrichting van kotterbrug 2000 zijn de volgende oplossingen verenigd (zie fig 
5.5.1): 
jomperbediening aan dek 
invoeren van kruisgeschakelde lierbediening 
aanbrengen ergonomisch gewenste kleurstelling interieur 
aanbrengen van een laag raam bij de lierbedieningswerkplek 
verhoging stuurhuis 
beeldschermpresentatie 
• nieuwe brugvorm 
assistentiewerkplek 
• administratiewerkplek 
werkplek voor éénmans brugbezetting 
De wachtsman heeft een goed overzicht over de schermen. Ook een klein persoon kan vanuit 
de stoel tot de helft van de communicatie- /administratiemonitor reiken zonder de stoel te 
draaien (zie fig. 5.5.2). Integratie tussen lierbedieningswerkplek en navigatiewerkplek is tot 
stand gebracht door de navigatieconsole als het ware door het front van de brug heen te 
steken. Tijdens lierbediening kan van dezelfde schermen gebruik worden gemaakt. In figuur 
5.5.3 wordt de bereikbaarheid van lierbedieningsapparatuur getoond. 
De lierbediening is op de hartlijn van de brug gehouden, omdat tuigen aan beide zijden van 
de kotter bediend moeten worden. De wachtsman zit aan stuurboordzijde voor goed zicht op 
de koerskruisers en oplopers. Naar achteren kan precies langs de schoorsteen worden 
gekeken. Aan de linkerkant van de navigatieconsole vóór de lierbedieningscontrollers heeft 
het tafelblad genoeg diepte voor inbouw van een motorcontroller. 
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Figuur 5.5.2 Bereikbaarheid van de apparatuur in de navigatiewerkplek 
Figuur 5.5.3 Bereikbaarheid van de lierbedieningsapparatuur. 
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de assistentiewerkplek. 
De assistentiewerkplek is het spiegelbeeld van de navigatiewerkplek, alleen het scherm voor 
communicatie en statusinformatie ontbreekt. Er wordt van uitgegaan, dat de informatie van 
dit scherm niet door de assistent gebruikt hoeft te worden. Het zou een onnodige investering 
zijn. Ook de assistent heeft vanuit zijn stoel vrij zicht rondom. 
de administratiewerkplek 
Naast de kaartentafel kunnen gegevens over onderhoud en reparatie en over de visvangst 
verkregen worden zonder de wachtsman te storen. Bij gebmik van de papieren kaart kunnen 
coördinaten via deze werkplek naar de navigatiewerkplek gezonden worden. De kans op 
fouten bij de invoer is dan kleiner, omdat de juistheid direct gecontroleerd kan worden. Bij 
de kaartentafel kunnen de losse kastjes voor plaats- en koersbepaling geplaatst worden die 
gebruikt worden bij uitval van het verwerkingssysteem dat zorgt voor de aansturing van de 
beeldschermen. 
onderhoud en reparatie 
De ruimte onder de brug, waar de verwerkingsapparatuur voor de aansturing van de 
beeldschermen staat opgesteld, is bereikbaar via de frontconsoles. De voorkant is inclusief 
voetensteun verwijderbaar. Er onstaat een gat van 80 bij 60 vierkante centimeter met een 
hoogte van twee meter. De monteur kan hierin rechtop staan. Voor een goede bereikbaarheid 
moet de stoel verrijdbaar of losneembaar zijn. Alle beeldschermen hebben hetzelfde formaat 
en zijn via een sledegeleide vanaf de voorzijde uitneembaar. Bij uitval van een scherm in de 
navigatiewerkplek kan het kapotte scherm gewisseld worden met een scherm uit een andere 
werkplek dat gemist kan worden voor het veilig varen en vissen. 
manoeuvreren 
De sets voor het manoeuvreren in de haven zijn iets verder van het front geplaatst dan in de 
oude situatie. Dit heeft geen invloed op de positioneringsnauwkeurigheid. Bij manoeuvreren 
is het zicht vlak rond het schip aan stuurboord en / of aan bakboord en vrij zicht naar voren 
en naar achteren noodzakelijk. Een vrije doorloop van bakboord naar stuurboord maakt een 
snelle wisseling tussen beide sets mogelijk. 
zicht 
Bij verhoging van de brug is een kleiner deel van het dek vanaf de brug zichtbaar. Het raam 
bij de lierbediening maakt zicht op dit deel van het dek mogelijk (zie fig.5.5.4). De enige 
beperking voor het zicht rondom zijn de stijlen van de ramen en de schoorsteen. Vanaf de 
administratiewerkplek wordt het zicht het meest beperkt door de schoorsteen. Hier hoeven 
geen navigatietaken te worden uitgevoerd. Door de inkepingen in het front van de brug aan 
bakboord en stuurboord is voor lange mensen zicht vanaf de brug mogelijk op het inpikken 
van de jomper. Bij manoeuvreren is zowel naar voren als naar achteren goed zicht (zie 
fig.5.5.5). Om onder alle lichtomstandigheden een goede combinatie van zicht op de 
beeldschermen en het houden van een goede uitkijk te hebben, zal aandacht moeten worden 
besteed aan adaptie van kleuren en intensiteit van de beeldschermpresentatie als functie van 
de lichtwaarde op de brug. Grijsfilters voor de ramen bij overmatig zonlicht helpen ook goed 
(Anoniem 1982.2). 
antropometrie 
Doordat het tafelblad dunner is dan dat van de console van brug 1990, kan ook een kleine 
man over de console heen kijken (zie fig. 5.5.6). In figuur 5.5.7 wordt aangegeven over 
welke afstand stoelhoogte, armleuningen en voetensteun verstelbaar moeten zijn voor een 
goede zithouding van 90% van de Nederlandse mannelijke bevolking. 
De hoofdmaten van de bruginrichting zijn te vinden in figuur 5.5.8. 
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Figuur 5.5.6 Zithouding P5-man aan de console 
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Figuur 5.5.7 Gewenste verstelbaarheid van stoelhoogte, voetensteun en armleuningen voor P5-P95 van de 
Nederlandse mannelijke bevolking. 
Figuur 5.5.8 Hoofdafmetingen van brug en bruginrichting. 
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6 EVALUATIE 
In hoofdstuk 5 is per oplossing al ingegaan op de voordelen ervan en de voorwaarde(n) 
waaronder de oplossing kan worden toegepast. In dit hoofdstuk wordt een meer algemene 
beschouwing gehouden over de waarde van de oplossingsstrategie en de invloed van de 
bruginrichting van kotterbrug 2000 op de verbetering van veiligheid, arbeidsomstandigheden 
en doelmatigheid in de boomkorviserij. Het hoofdstuk wordt afgesloten met aanbevelingen 
voor nader onderzoek. 
waarde van het stappenplan 
De waarde van het stappenplan is, dat vanuit een toekomstvisie in kleine stappen naar het 
einddoel toegewerkt kan worden. Dit zal niet alleen de acceptatie van veranderingen 
vergemakkelijken, het draagt ook bij tot de veiligheid aan boord van de kotter. Omdat er 
weinig tijd is voor training met nieuwe apparatuur, zal het vaak gebeuren dat men al doende 
leert wat de mogelijkheden van nieuwe apparaten zijn. Een dergelijke manier van werken is 
alleen mogelijk wanneer de basisprincipes van de werking bekend zijn. 
kotterbrug 1990 
Als visualisatie van de vernieuwde ontwerpuitgangspunten ten aanzien van de bruginrichting 
is kotterbrug 1990 geslaagd. De funktionele indeling, de op de menselijke maat aangepaste-
werkplek, de mogelijkheid tot vislijnbediening en de plaatsing van de navigatiewerkplek aan 
stuurboordzijde zijn alle een tussenstap naar de oplossingen voor de bruginrichting van 
kotter 2000. Een nadeel van de navigatiewerkplek is dat het tafelblad zo dik is; hierdoor 
hebben kleine mensen slecht zicht op de omgeving. Hiervoor moet een alternatief worden 
gezocht als de werkplek ooit nog eens op een brug wordt neergezet. De opstelling leidt niet 
tot een optische verruiming van de brug. De wachtsman kan zich zelfs opgesloten voelen 
achter het navigatieconsole. De dubbele uitvoering van de visliercontrollers is dus een 
essentieel punt. 
kotterbrug 2000 
De bruginrichting van kotterbrug 2000 komt evenwichtig over. Hoewel er twee extra 
werkplekken op de brug aanwezig zijn, blijft er meer vrije loopruimte over. Dat is het 
voordeel van de plaatsing van de verwerkingsapparatuur en voedingskasten onder de brug. 
Door het verplaatsen van de navigatiewerkplek naar het raam wordt de overeenkomst tussen 
de kotterbrug en de koopvaaidijbrug groter. Vanwege het feit dat er in de koopvaardij meer 
investeringen kunnen worden gedaan in onderzoek en ontwikkeling ten aanzien van 
brugapparatuur en -inrichting, is dit een positief punt. 
Hieronder wordt in het kort beschreven welke knelpunten wel en welke niet zijn opgelost 
met het voorstel voor de bruginrichting van kotter 2000. De opsomming illustreert het nut 
van het aangeven van oplossingen voor problemen die niet met behulp van bruginrichting op 
te lossen zijn. De bruginrichting kan niet als een op zichzelf staand onderwerp worden 
beschouwd, maar is een produkt van de individuele eigenschappen en onderlinge relaties 
tussen mens, apparatuur en te beheersen processen. 
invloed van de bruginrichting op de veiligheid: 
• Vermindering van de taakbelasting onder verzwarende omstandigheden door toevoeging 
van een assistentiewerkplek. Er kan echter geen invloed op de wachtsman uitgeoefend 
worden ook daadwerkelijk assistentie te vragen. 
• Vermindering van de taakbelasting tijdens tuigbehandeling door integratie van navigatie-
en lierbedieningswerkplek. 
• Geen verbetering in de taakverdeling tussen mens en machine tijdens over- en 
onderbelasting; hierin kan alleen verbetering worden gebracht in het systeemontwerp zelf. 
• Verbetering van de communicatie met het werkdek door zichtverbetering op dek. 
Verbeterd zicht garandeert op zich geen goede interaktie met het werkdek, hiervoor zijn 
aanvullende maatregelen nodig. 
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• Geen verbetering van het geluidsniveau op de brug, verbetering op dit punt ligt in het 
systeemontwerp zelf en isolatiemaatregelen van andere op de kotter aanwezige 
geluidsbronnen. 
• Zichtverbetering rondom door verhoging van de brug en grotere ramen. Zichtverbetering 
aan stuurboordzijde door plaatsing van de navigatiewerkplek aan stuurboord. 
• Geen verbetering ten aanzien van apparatuur, ook dit valt onder het systeemontwerp. 
• Verkleining op de kans tot onjuiste bediening van de lieren door betere 
onderscheidbaarheid lierbedieningscontrollers. 
• Geen verbetering in de lichtregeling op de brug zelf en van buitenlicht. Dit probleem werd 
buiten de beschouwing gelaten. 
invloed van de bruginrichting op de arbeidsomstandigheden: 
• Verbetering van de bereikbaarheid van de apparatuur door aanpassing van de vorm van de 
consoles, de plaatsing tegen het frontschot en de aanbevelingen ten aanzien van 
verstelbaarheid van de stoel. 
• Verbetering van het zicht op de apparatuur in combinatie met zicht op de omgeving door 
plaatsing van de consoles aan het frontschot. 
• Voorkomen van reflecties in de schermen door plaatsing van schermen en ramen onder 
tegengestelde hoeken en een aangepaste kleurgeving van het interieur. 
• Geen verbetering ten aanzien van eenduidige informatiepresentatie, dit is een funktie van 
het systeemontwerp. 
• Verbetering in het bewegingspatroon van de wachtsman door compactere opstelling van 
de apparatuur en onderlinge rangschikking van de informatie. 
• Verbetering van het brugklimaat door warmte-afvoer van apparatuur buiten de 
brugruimte. 
invloed van de bruginrichting op de doelmatigheid 
• Geen verbetering ten aanzien van een funktioneel informatie-aanbod, dit is een funktie van 
het systeemontwerp. 
• Verbetering van de flexibiliteit van de opstelling door informatie-presentatie op 
beeldschermen en modulaire opbouw van de consoles. 
• Een hogere complexiteit van de brugvorm door de verspringing van de glaslijn aan het 
frontschot. De bijdrage aan de veiligheid door integratie van lierbedienings- en 
navigatiewerkplek wordt echter zo hoog geschat, dat dit punt voor lief wordt genomen. 
Hoe ondieper de monitoren in de toekomst, hoe meer kans erop is dat de uitbouw aan het 
front van de brug niet meer nodig is. 
ervaringen op de beurs 
Op de beurs "Binnenvaart en Visserij" was de kans aanwezig de ontwerpen voor kotterbrug 
1990 en kotterbrug 2000 te tonen aan een deskundig publiek, de schippers zelf. Het bleek 
duidelijk dat een mock-up veel meer aanspreekt dan een schaalmodel. De realiteitswaarde van 
een mock-up is veel hoger. Op het voorstel voor kotterbrug 2000 is dan ook weinig respons 
gekomen. Men was over het algemeen lovend over de ruimtelijke indruk die het ontwerp 
maakte en de integratie van lierbedienings- en navigatiewerkplek. De voorgestelde 
beeldschermpresentatie op maar drie schermen werd door veel schippers in twijfel 
getrokken, zij denken dat veel meer ruimte beschikbaar moet zijn voor informatiepresentatie. 
Het idee dat een deel van de informatie niet meer op de brug zichtbaar is, maar verwerkt via 
machines, wordt ook niet door iedereen als positief gezien. Men wil het visproces zelf in de 
hand houden. 
Op kotterbrug 1990 waren meer positieve reakties. De opstelling was zowel in presentatie­
vorm als wat de invulling betreft herkenbaarder. Men vond de indeling overzichtelijk. Het 
idee van skeletbouw met losse panelen werd ook positief ontvangen. Veel schippers hebben 
ervaring met het ruimteprobleem bij de komst van nieuwe apparatuur op de brug. Toch is het 
moeilijk om uit de overwegend positieve reakties op kotterbrug 1990 te concluderen dat de 
opstelling in de praktijk zal voldoen. In simulatietests met verschillende brugopstellingen is 
al meerdere malen gebleken dat de opstelling die op het eerste gezicht de voorkeur verdient, 
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na het uitvoeren van taken in een testsituatie als minder geschikt wordt ervaren dan de 
opstelling die op het eerste gezicht minder aanvaardbaar leek (Schuffel et.al. 1987). Het is 
logisch dat een idee dat herkenbaarder is, op het eerste gezicht als beter wordt gezien. Een 
objectieve vergelijking van de brugconcepten kan dus eigenlijk alleen verkregen worden door 
goed gecontroleerde simulatietests. 
ideëen voor de toekomst 
In de loop van dit verslag worden heel wat aanbevelingen voor verder onderzoek gegeven 
Het scala is bijna onbeperkt. Voor een overzicht wordt verwezen naar de oplossingsmatrix 
op blz. 38. De belangrijkste worden hieronder nogeens vermeld: 
• Naast simulatie-onderzoek aan bruggen bedoeld voor de boomkorvisserij kan gedacht 
worden aan samenwerkingsprojecten met andere takken van scheepvaart. Zeker de 
invloed van de invoering van een geautomatiseerd systeem op de wachtsman en de 
fysieke omstandigheden op de brug, zoals verlichting, kleurgeving en bouw van de 
consoles zijn voor veel takken van scheepvaart identiek. 
• De belangrijkste vraag voor de invoering van een geautomatiseerd systeem is tot op welk 
niveau geautomatiseerd wordt. Naast de onderzoeksinspanningen ten aanzien van de 
technische mogelijkheden van zo'n systeem is onderzoek nodig naar de invloed van 
invoering op de taakuitvoering en het werkplezier van degenen die met het systeem 
moeten werken. Het systeem moet flexibel genoeg zijn om keuzes ten aanzien van het 
gebruik ervan over te laten aan de wachtsman. 
• Ook de presentatievorm van de informatie en de bediening vormen een belangrijk 
onderwerp bij de ontwikkeling van een geïntegreerd brugsysteem. Zij vormen de schakel 
tussen de mens en de machine. Naast grafische presentatie kan gedacht worden aan 
signalering en bijsturing met behulp van gesynthetiseerde spraak, zoals nu al gedaan 
wordt in de luchtvaart. Het resultaat wordt het beste als specialisten op het gebied van de 
visserij, het systeemontwerp en de informationele ergonomie met elkaar samenwerken. 
• Het is belangrijk om de vertaalslag van onderzoeksprojecten naar praktijkvoorstellen te 
maken. Op die manier kan makkelijker terugkoppeling uit de praktijk worden verkregen. 
Dat verhoogt het niveau van de oplossingen en maakt de kans op daadwerkelijke 
invoering aan boord van kotters groter. Dit kan gerealiseerd worden door contacten te 
leggen met schippers, werven, visserijscholen en apparatuurleveranciers. De beurs-
presentatie in samenwerking met de Radio Holland Group is hier een voorbeeld van. 
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MG / KG-transceiver 
Paneel waarop lampjes zijn aangebracht met een 
bijschrift. Wanneer er een alarm afgaat, gaat het lampje 
naast het bijschrift branden en gaat er een auditief alarm. 
Het alarmpaneel bevat alarmen ten aanzien van de 
machinekamer, brandalarmen en bilge-alarmen 
(waterstand) van andere scheepsruimten, alarmen van 
andere scheepssystemen, zoals koelinstallatie en 
generatoren. 
Automatic Radar Plotting Aid, een duurdere en 
geavanceerde radar waarmee koers en snelheid van 
andere schepen bijgehouden kan worden. Op de ARPA 
kan een "guardzone" worden ingesteld; als andere 
schepen deze zone binnenvaren, gaat er een auditief 
alarm. 
Automatische stuurinrichting. Gekoppeld aan het 
kompas, zodat een van te voren ingestelde koers gevaren 
kan worden. 
Plaatsbepalingssysteem met behulp van radiobakens, 
veel gebruikt op het Nederlandse en Engelse deel van de 
Noordzee. De Decca-stations worden niet meer 
onderhouden wegens de opkomst van GPS. 
Voorloper van het echolood, analoge weergave van de 
afstand tussen schip en zeebodem. 
Global Positioning System, plaatsbepaling via 
satellieten. De nauwkeurigheid kan groot zijn, maar is 
dat soms niet wegens het (Amerikaanse) militaire belang 
van GPS. Dit probleem kan worden opgelost met 
differentiaal GPS, uiteraard tegen meerkosten. 
Het gyrokompas is in tegenstelling tot het 
magneetkompas wel gestabiliseerd, dus nauwkeurig. 
Voordeel is de grotere nauwkeurigheid, nadelen de 
hogere prijs en de geringere bedrijfszekerheid. 
Interne omroepinstallatie om mensen in andere 
scheepsruimten te spreken. 
Apparaat dat met behulp van geluid de afstand van het 
schip tot de zeebodem bepaalt. Aan de kleur op het 
scherm kan de dichtheid van het obstakel afgelezen 
worden. 
Bedieningsorganen voor het bedienen van de 
electromotoren waarmee de lieren voor de 
tuigbehandeling worden aangedreven. 
Meet de snelheid op van het schip ten opzichte van het 
water. Gekoppeld met een logalarm kan gewaarschuwd 
worden bij een hogere of lagere snelheid dan de 
ingestelde waarde. 
Plaatsbepalingssysteem met behulp van radiobakens, 
vooral gebruikt in de Noordelijke Noordzee. 
Dit instrument wordt bepaald om de koers te bepalen en 
andere schepen te peilen. Door de magneet is de waarde 
niet erg nauwkeurig. Voordeel van het magneetkompas 
is, dat het altijd werkt. 
Zender / ontvanger voor de midden- en (in mindere 
mate) de korte golf. Wordt vooral gebruikt om met het 
thuisfront te praten. 















Instrument dat gebruikt wordt voor de plaatsbepaling. 
Kan met de hand (sextant), via radiobakens (Loran-C, 
Decca, Omega) en via satellieten (GPS). Het sextant is 
eigenlijk alleen aan boord voor noodgevallen, het wordt 
nooit gebruikt. Plaatsbepaling is erg belangrijk voor de 
kottervisserij wegens het slepen van de netten over de 
bodem. 
Apparaat dat 24 uur per dag de weerberichten registreert 
met behulp van een printer. Levert weinig informatie op 
waar wat mee gedaan wordt; men vist zo lang mogelijk 
door, ook onder slechte weersomstandigheden. 
Schaal die gekoppeld is aan de VHF om de richting te 
bepalen waaruit de afgeluisterde gesprekken komen. 
Apparaat dat via een roterende antenne op het hoogste 
punt van het schip met behulp van elektromagnetische 
straling metalen objecten in de omgeving van het schip 
detecteert. Op een scherm wordt de afstand van een 
object ten opzichte van het eigen schip weergegeven. 
Aanwijsinstrument dat de uitslag van het roer weergeeft. 
De uitslag mag niet te groot zijn om beschadiging van de 
netten te voorkomen. 
Bedieningsorgaan voor de handbediening van de 
roeruitslag. 
Satellietcommunicatie, komt (nog) niet veel voor op 
boomkorkotters, over het algemeen kan gebruik worden 
gemaakt van goedkopere communicatie-apparatuur voor 
het benodigde bereik. 
Zoekt de ether af naar berichten die de moeite van het 
afluisteren waard zijn. 
Handbediening ten behoeve van besturing en 
voortstuwing van de kotter. 
Versluiert de berichten die via op de scrambler 
aangesloten communicatie-apparatuur worden 
verzonden. Het bericht kan dan alleen begrepen worden 
door ontvangers met de mogelijkheid de versluiering te 
decoderen; de bevriende collega's. 
Apparaat waarmee de gevaren vistrekken op papier 
worden opgeslagen. Wordt langzaam verdrongen door 
de videoplotter. 
Very High Frequency, radio die gebruikt wordt voor het 
zenden en ontvangen op de VHF-band. Ook wel 
marifoon of spoetnik genoemd. Kanaal 16, het 
noodkanaal, moet altijd bij staan. 
Een zeekaartafbeelding op een monitor, inclusief 
trekinformatie ten behoeve van het vissen. In de praktijk 
wordt de videoplotter als zeekaart gebruikt. 
Apparaat dat tot doel heeft te voorkomen dat de 
wachtsman op de brug in slaap valt. Om de ongeveer 
tien minuten gaat een alarm. Als de wachtsman niet 
reageert, worden een auditief en een visueel alarm 
afgegeven. Het wordt meestal ver van de stoel 
verwijderd opgesteld, zodat de wachtsman voor de 
bediening ervan moet opstaan. 
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B de G022 
Van 21 tot 28 mei 1990 ben ik meegeweest op de G022 "Comelis" van rederij Lokker.uit 
Goedereede. Door observaties op de brug en gesprekken met de bemanning heb ik me een 
beeld kunnen vormen over de praktijk van de boomkorvisserij. 
De GO 22 is in 1987 gebouwd bij Scheepswerf Maaskant in Stellendam. Het schip is 45 
meter lang en heeft een motorvermogen van 4000 pk. Dit vermogen wordt alleen volledig 
benut tijdens het stomen. Tijdens het vissen is minder vermogen nodig. In het Nederlandse 
deel van de Noordzee mag namelijk niet met bomen langer dan 12 meter gevist worden. De 
brug is voorzien van moderne apparatuur, onder andere twee videoplottersystemen. Dit was 
één van de redenen om juist met dit schip mee té gaan. Figuur B1 geeft een overzicht van de 
brugopstelling en de op de brug aanwezige apparatuur. Er werken zeven mensen aan boord, 
schipper Cor Lokker en zes bemanningsleden. Normaal gesproken wordt in het Nederlandse 
deel van de Noordzee gevist. Men heeft dit jaar meer visdagen, maar een ontoereikend 
quotum. Daarom wordt nu tot augustus overweeks gevist in de noordelijke Noordzee boven 
57° NB. 
het dagritme. 
Het werk aan boord van de kotter wordt gekenmerkt door een hoge mate van routine bij de 
uitvoering van het visproces en het één uur op-één uur af-ritme voor de bemanning dat 
vierentwintig uur per dag doorgaat. Dit ritme houdt verband met de duur van de trek en de 
tijd die nodig is om de vis te verwerken. Naarmate de week vordert worden de trekken 
langer om de bemanning wat meer rusttijd te geven. Er moet dan op schonere grond gevist 
worden. In de wintermaanden moet relatief het meeste tijd aan de visverwerking worden 
besteed. De vis is dan klein, grensgevallen van de soorten waarvoor een minimummaat is 
voorgeschreven moeten gemeten worden.Wegens het slopende dagritme vergt een 
overweekse reis veel meer van de bemanningsleden. Na enkele dagen is iedereen moe en 
gaar. 
Voordat ik op reis ging, had ik een onderzoeksplan opgesteld. Aan boord bleek al snel dat ik 
niet alles kon doen wat ik me had voorgenomen. De eerste dagen had ik veel last van 
zeeziekte. Vooral 's nachts ben ik daardoor weinig uit de kooi geweest. De resultaten van het 
onderzoek bleven beperkt tot zes keer turven van volgorde en tijdsduur van het 
apparatuurgebruik, antwoorden op losse vragen, foto's en een video. Naast de onderzoeks­
resultaten heb ik natuurlijk wel veel andere ervaringen opgedaan. Zeven dagen met zeven 
vissermannen op zee, het tempo van één uur op één uur af, netten boeten en schol fileren. In 
bijlage C: plaatsing van bedieningsmiddelen en aanwijsinstrumenten, wordt nader ingegaan 
op de moeilijkheden bij observatie op de kotterbrug en de criteria die gebruikt zijn voor de 
indeling van de brugapparatuur. 
observaties. 
Hier worden puntsgewijs de belangrijkste opmerkingen ten aanzien van werkroutine, 
apparatuur, zicht en verlichting beschreven. Daarna leg ik uit wat de methode van Woodson 
inhoudt en hoe ik deze heb gebruikt om de positioneringsvrijheid van de verschillende 
bruginstrumenten te bepalen. 
werkroutine. 
• Cor staat 16-18 uur per dag op de brug. De andere wachten worden door 
bemanningsleden gelopen. 
• Aan het eind van de week worden langere trekken gehouden, de vermoeidheid slaat toe. 
Er wordt gezocht naar plekken zonder blaren. 
• De kans op inslapen op de brug wordt het hoogst geschat 's ochtends vroeg als de 
opkomende zon in het water schittert. 
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• Volgens Cor raak je gauw gewend aan je eigen opstelling van apparatuur op de brug. "Je 
denkt er niet meer over na, je werkt er gewoon mee." Bij het ontwerpen van de 
bruginrichting zijn de wensen van de schipper vaak doorslaggevend. 
layout. 
• De apparatuur is verdeeld over twee werkplekken, één voor de lierbediening en één voor 
de overige brugtaken. Beide werkplekken hebben een bakboord- en een 
stuurboordconsole. De opbouw is symmetrisch. 
• De consoles nemen veel grondoppervlak in beslag, dat komt door de grote hoeveelheid 
draden en voedingskasten en de omvang van de ingebouwde apparatuur. 
• Doordat apparatuur van verschillende fabrikanten is ingebouwd, komt de betekenis van 
vorm, kleur en richting van bedieningsmiddelen en aanwijsinstrumenten niet overeen. 
Voorbeelden: radar head-up, autopilot north-up / radar bewegingen t.o.v. schip, plotter 
beweging t.o.v. bodem / aan-uit drukken, draaien, of schuiven. 
Apparatuur. 
tuigbehandeling. 
• Het bedienen van de tuigen bij halen en zetten is zo intensief, dat tijdelijk weinig aandacht 
over is voor de uitkijk. Het schip ligt dan wel stil. 
• De visliercontroller regelt de snelheid van de visliercontroller. 
• Als er groot afval zoals oud ijzer in het net zit, moet het net kapot gesneden worden om dit 
te verwijderen. De Noordzee ligt vol rommel, hiermee wordt dus veel tijd verloren. De 
jompers worden hiervoor vanaf de brug bediend. 
• Als men tijdens vissen met een tuig vastloopt op een wrak, wordt de motor meteen 
overgeschakeld op achteruit om zo snel mogelijk stil te liggen en de vislijnen worden 
gehaald. Met het huidige motorvermogen en de stabiliteit van de kotters lukt het zo bijna 
altijd het tuig los te trekken. Pas in het uiterste noodgeval worden de slipdraden gebruikt. 
• Na elke trek worden de vangstgegevens en de plaats van halen en zetten door de schipper 
genoteerd. Dit zou geautomatiseerd kunnen worden. 
varen. 
• Sinds de inrichting van de brug in 1987 zijn alleen Loran-C en een tweede Quodfish-
systeem bijgeplaatst. 
• De beide radars zijn head-up. Om north-up te kunnen varen is volgens Cor een 
gyrokompas nodig. Dat is echter duur in aanschaf en levert weinig voordelen op voor 
hem vergeleken bij een magnetisch kompas. 
• De radar wordt afhankelijk van het weertype ingesteld. 
• Welk navigatiesysteem wordt gekozen om op te varen, hangt af van de betrouwbaarheid 
van dat systeem in het te bevaren gebied. In dit gedeelte van de Noordzee is de Decca-
koers onbetrouwbaar, er wordt op Loran-C gevaren. Het maken van overweekse reizen 
was reden om het Loran-C-systeem aan te schaffen. 
• Het Quodfish-systeem kan zowel met Decca, Loran-C als satellietkoersen werken. Het 
geeft de plaats van het schip desgevraagd weer volgens meerdere systemen tegelijk. De 
schipper kan dan zelf uitmaken welke koers hij gegeven de situatie het meest betrouwbaar 
acht. 
• De beide Quodfish-systemen staan op een verschillende schaal ingesteld. De één op 
1:35.000 om mee te werken, de ander 1:100.000 voor overzicht. Ongeveer één keer per 
week wordt de nieuwe informatie over bodem en visplekken van het werksysteem naar 
het overzichtssysteem gekopieerd. Er vindt informatie-uitwisseling plaats met de G026, 
28 en 38. 
• Het overzetten van de gegevens van de trackplotterrol naar de Quodfish heeft ongeveer 
zes weken geduurd. Cor heeft dit zelf gedaan. 
• Het wachtalarm staat nooit bij. Volgens Cor is dat niet nodig; als men wacht loopt moet 
men wakker kunnen blijven, anders kan men beter naar de kooi gaan om te slapen. 
• Het ene echolood geeft diepte aan in vadems, het andere in meters. De vademaanduiding 
wordt gebruikt in combinatie met oude zeekaarten, de meteraanduiding voor het vieren 
van de vislijnen. 
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• De autopilot wordt vaak vanuit de stoel met de voet bediend. 
• Als de autopilot uitvalt, moet gestuurd worden met de roertiller. Deze zit in de lierconsole. 
Er is dan wel zicht op de radar, maar niet op andere apparatuur. De kans dat dit ooit 
gebeurt is wel zeer klein. 
communicatie. 
• Er wordt het meest gebruik gemaakt van de communicatie-apparatuur tussen 7.00 en 9.00 
en tussen 18.00 en 20.00. 
• De intercom zit gemonteerd in de lierconsole. Hij wordt gebruikt om vangsten door te 
geven en voor communicatie tussen de brug en andere ruimtes van het schip. De speakers 
zijn zo gemonteerd dat een boodschap overal op de brug gehoord kan worden. De 
verstaanbaarheid laat te wensen over, zeker als de intercom hard staat of er signalen 
doorkomen op andere communicatie-apparatuur. Er is geen verbinding met het werkdek. 
• De communicatie tussen brug en werkdek verloopt bijna woordeloos. "We werken al 
zolang samen, ik weet van tevoren al wat er gaat gebeuren." Af en toe wordt een 
handgebaar kracht bijgezet met een schreeuw, vooral als er iemand op een gevaarlijke 
plaats staat. 
• De MG/(KG)-transceiver wordt gebruikt voor noodoproepen (2182 kHz, Radio 
Scheveningen) en om naar huis te praten als men buiten het bereik van de autotelefoon is. 
Het is verplicht er één te hebben, maar hij wordt niet veel gebruikt. Hij mag niet 
gekoppeld worden met de VHF. 
• De VHF-scanner kan voorgeprogrammeerde kanalen scannen om af te luisteren. 
Handbediening is ook mogelijk. 
• Om de eigen berichten over vangst en visplekken naar bevriende schepen en de wal te 
beveiligen, is een VHF-scrambler aanwezig. 
• Scanner en scrambler geven ruis en andere signalen op de VHF. Meestal wordt het 
volume van de VHF zacht gezet om daar geen last van te hebben. Voor belangrijke 
berichten wordt dan weer meer volume gegeven. Het risico bestaat echter dat het bericht 
niet opgemerkt wordt. 
• Er zijn twee VHFs aan boord. Eén staat op een afgesproken kanaal (meestal een 
visserijkanaal) en dient om mee te werken, de andere als reserve en om mee te "spelen". 
Noodkanaal 16 komt automatisch door als er een noodoproep is. 
• Van de communicatie-apparatuur wordt het meest gebruik gemaakt van de VHF. 
• De 27MC wordt veel gebruikt in de centrale Noordzee, als men dicht bij elkaar vaart. 
zicht. 
• De schipper moet naar bakboord / stuurboord lopen of uit het raam gaan hangen om 
uitzicht te hebben op de plek waar de jompers worden aangepikt. 
• De schippershut beperkt het zicht naar achteren. Uitkijk is alleen mogelijk door de ramen 
van de deuren naar de beide trappen aan bakboord en stuurboord. 
• Hoe minder deining, hoe slechter het (momentane) uitzicht naar voren over de bak. 
• De schipper kan niet gelijktijdig zicht hebben op het dek en de lierbedieningscontrollers. 
Toch hebben alle grepen van de handels dezelfde vorm. 
• Vanuit de stoel kan de wachtsman op alle plaatsen over de console heen kijken, behalve 
op de plaats waar het kastje van de Loran-C navigator is gemonteerd. 
• De wachtsman kan vanuit de vaste stoel een deel van zijn apparatuur niet zien. Het gaat 
hier om kaartentafel, alarmpaneel en een deel van de communicatie-apparatuur. 
• Opspattend zeewater maakt kijken door ramen zonder ruitewissers al bij windkracht 4 
moeilijk. 
• De ramen worden in de loop van de week steeds vetter, daardoor wordt het zicht door de 
ramen steeds waziger. 
verlichting. 
• De vislichten branden altijd, behalve tijdens het stomen. Ze worden bediend in het 
achterpaneel en gaan in één keer aan / uit. 
• Alle deklichten moeten afzonderlijk aan / uit gedaan worden voor en na het halen en 
zetten. Bediening in de lierconsole. 
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• 's Nachts wordt de schipper verblind door de deklichten. De verblinding is volgens de 
schipper het grootst bij mist. 
• De meeste apparaten hebben een dimmer. Van sommige instelknoppen kan de ingestelde 
waarde in het donker niet worden afgelezen, omdat de ingestelde waarde niet (voldoende) 
verlicht / afgedekt wordt. 
« De verlichting van apparatuur reflecteert in de ramen van de brug. Vooral 
puntlichtbronnen zijn hinderlijk, omdat deze verward kunnen worden met de lichten die 
door een ander schip gevoerd worden. 
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C plaatsing van bedieningsmiddelen en aanwijsinstrumenten 
de methode van Woodson. 
Met behulp van de methode van Woodson is het mogelijk een indeling van de apparatuur 
binnen een werkplek te maken op grond van het belang en de gebruiksfrequentie van de 
verschillende apparaten. Beide eigenschappen worden uitgedrukt in een cijfer. Elk apparaat 
krijgt een waarde toegekend die de vermenigvuldiging van deze twee grootheden is. Hoe 
hoger de waardering, hoe makkelijker het desbetreffende apparaat voor de gebruiker 
bereikbaar moet zijn. Naast de toekenning van het cijfer wordt naar de onderlinge relatie 
tussen de apparatuur gekeken en de manier van bedienen / bewaken. Apparatuur die vaak na 
elkaar bediend wordt, wordt naast elkaar geplaatst voor een zo logisch en gunstig mogelijk 
bewegingspatroon. Apparatuur die alleen maar bekeken hoeft te worden, kan verder weg dan 
apparatuur die ook bediend moet worden, maar moet zich wel in het blikveld van de 
wachtsman bevinden Apparatuur die alleen gehoord moet worden, kan zich buiten het 
blikveld van de wachtsman bevinden. 
waardetoekenning ten aanzien van belangrijkheid 
1 niet belangrijk In deze fase van het visproces niet nodig. 
2 redelijk belangrijk Het uitvallen / niet aanwezig zijn van deze apparatuur is lastig, maar 
niet gevaarlijk. 
3 zeer belangrijk Het uitvallen / niet aanwezig zijn van deze apparatuur leidt tot een 
onveilige situatie. 
waardetoekenning ten aanzien van gebruiksfrequentie 
1 niet / zelden In deze fase van het visproces niet bruikbaar of alleen onder 
nauwelijks voorkomende omstandigheden. 
2 redelijk vaak Gebruik minimaal twee keer per fase of op een vaststaand moment in 
de fase. 
3 zeer vaak Het apparaat wordt gedurende een groot deel van de fase in het 
visproces bewaakt en / of bediend. 
De huidige kotterbrug heeft eigenlijk twee werkplekken. Het hangt af van de fase in het 
visproces welke werkplek gebruikt wordt. Per fase zal de uitkomst van de indelingsmethode 
dus een ander beeld geven. Vanwege de werkbesparing is eerst aan de hand van de gegevens 
over de gebruiksfrequentie bekeken welke fasen zo dicht bij elkaar liggen qua taakinhoud, 
dat dubbel loslaten van de methode geen significant verschil zou opleveren. 
uitvoering 
Op de GÖ22 is verschillende malen geobserveerd tijdens verschillende fasen van het 
visproces. Alle observaties zijn tijdens wachten van de schipper genomen, om persoonlijke 
verschillen uit te sluiten, zodat de gegevens beter vergelijkbaar zijn. Er is steeds gelet op 
gebruiksfrequentie, -duur en -volgorde en wijze van bedienen / bewaken. Daarbij is van 
verschillende observatiemethoden gebruik gemaakt: 
• Opnamen met de videocamera. Dit heeft als voordeel dat de beelden onbeperkt terug 
gezien kunnen worden, zodat een handeling niet door gebrek aan aandacht verloren kan 
gaan. Nadeel is dat op de brug voor observatie van de lierbediening gewerkt moest 
worden vanuit een vaste camerapositie die opzij van de schipper lag. Daardoor was een 
deel van de handelingen onzichtbaar. Bovendien kan door de cameralens geen overzicht 
van de totale werkplek verkregen worden. 
• Inspreken op een geluidsband. Voordeel is dat de aandacht steeds gericht is op de 
handelingen van de schipper en dat flexibeler gereageerd kan worden op bewegingen van 
de schipper. De band kan later in alle rust afgeluisterd worden. Nadeel is dat het geluid 
van het inspreken een storende faktor is. 
• Schriftelijke notatie. Voordeel is dat dit de minst ingrijpende, dus wellicht minst storende, 
aanwezigheid op de brug is. Nadeel is dat tijdens het noteren handelingen gemist kunnen 
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worden, of dat ze elkaar in een niet schrijvend bij te houden tempo opvolgen. Met deze 
methode is het ook niet mogelijk de duur van de handelingen bij te houden. 
Een soortgelijke methode is door J.P. Heinrich gebruikt op de TX48, een iets ouderwetsere 
kotter (Heinrich 1988,1). De hoofdconclusies komen met elkaar overeen. 
De resultaten moeten om een aantal redenen met voorzichtigheid geïnterpreteerd worden: 
• Oogbewegingen zijn moeilijk te volgen, zeker wanneer het donker is. Tijdens de 
beweging naar een fixatiepunt kan informatie over tussenliggende stations worden 
verkregen zonder dat dit observeerbaar is. Bovendien hoeft een fixatie niet te betekenen 
dat werkelijk informatie-opname plaats vindt. 
• De plaats van een apparaat kan invloed hebben op de gebruiksfrequentie. Apparaten in het 
directe blikveld van de schipper krijgen misschien automatisch aandacht terwijl dat niet 
nodig is. Een apparaat dat wel belangrijk is maar minder makkelijk bereikbaar, zal 
waarschijnlijk minder vaak gebruikt worden. 
• Mijn aanwezigheid als observator kan van invloed zijn geweest op het gedrag van de 
schipper. 
• Nauwkeurigheid van de waarnemingen kan negatief beïnvloed zijn door zeeziekte / 
vermoeidheid en door de gekozen observatiemethode. 
Er is geen significant verschil gevonden in apparatuurgebruik tijdens uit- en thuisstomen. 
Hetzelfde geldt voor halen en zetten. Voor de toepassing van de methode van Woodson 
worden dus drie fasen beschouwd: "stomen", "vissen" en "halen". 
Het resultaat van de herhaalmeting is vooral voor de fasen "stomen" en "vissen" 
verschillend. Dit kan zowel met de observatiemethode te maken hebben als met de 
omstandigheden tijdens de metingen. Dit illustreert dat geen bindende conclusies aan dit 
onderzoek verbonden mogen worden. Voor toepassing van de methode van Woodson is 
gebruik gemaakt van gemiddelden. De indeling van het navigatieconsole van kotterbrug 1990 
is een voorbeeld van het resultaat van deze methode. 
Een andere aanbeveling voor de plaatsing van meters en bedieningsmiddelenwordt gedaan in 
het Vademecum voor de industrie (Kellerman et.al. 1963). De aanbeveling kan niet geheel 
worden overgenomen voor de kotterbrug, het zicht zou erdoor beperkt worden. Figuur Cl 
laat het indelingsprincipe en de bijbehorende maten zien. 
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2 Zijn er meer meters en bedieningsmiddelen, plaats ze dan 
de belangrijkste in dit gebied en 
de rest in dit gebied. 
3 Zijn er nog meer meters en bedieningsmiddelen, plaats dan 
de belangrijkste in dit gebied, 
de wat minder belangrijke of minder vaak gebruikte in dit 
gebied en 
de meters die weinig aandacht vragen of zeer weinig 
gebruikt worden in dit gebied 
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D antropometrie 
Antropometrie is het aanpassen van de omgeving op de menselijke maat. Figuur Dl geeft de 
belangrijkste maten van Nederlandse mannen en vrouwen. De tabellen moeten met zorg 
gebruikt worden; de gemiddelde mens bestaat niet. Als stelregel voor het werkplekontwerp 
kan worden aangehouden dat de bereikbaarheid van apparatuur en dergelijke moet worden 
afgestemd op de kleinste gebruiker en de vrije ruimte op de grootste. Voor onderdelen van de 
inrichting waarvan het belangrijk is dat ze goed zijn aangepast op de gebruiker, zoals 
bijvoorbeeld een stoel, kan het beste gekozen worden voor verstelbaarheid. Omdat 
ontwerpen voor extremen vaak extra duur is en soms onhandig voor andere gebruikers, geldt 
over het algemeen de regel dat 90% van de doelgroep, in dit geval Nederlandse mannen, 
gebruik moet kunnen maken van het ontwerp. De kleinste en grootste 5% vallen dan af. 
Voor het ontwerp van werkplekken is het gebruik van sjabloons aan te raden. 
Dimensie X O Pi f95  X O '5 f  95 
! Reikwijdte naar voren 744 35 688 803 711 41 641 777 
2 Borstdiepte 284 24 242 324 294 32 248 364 
3 Reikhoogte (beide armen) 2113 81 1986 2254 1926 67 1818 2040 
4 Lichaamslengte 1785 56 1694 1878 1668 58 1570 1759 
5 Ooghoogte staand 1661 56 1569 1755 1547 52 1458 1628 
6 Schouderhoogte staand 1488 51 1403 1573 1379 55 1283 1465 
7 Ellebooghoogte staand 1129 28 1062 1203 1061 38 995 1122 
8 Vuisthoogte staand 790 28 752 845 760 39- 691 819 
9 Heupbreedte staand 354 16 322 375 369 26 327 413 
10 Schouderbreedte 410 17 382 437 366 18 336 396 
11 Zithoogte 934 30 882 981 883 20 837 932 
12 Ooghoogte zittend 814 28 769 861 757 28 707 801 
13 Etleboogzitvlakhoogte 237 26 201 286 240 26 199 284 
14 Zittinghoogte 455 23 415 490 407 24 365 443 
15 Onderarmlengte 373 17 340 397 332 20 304 371 
16 Zitdiepte 515 28 470 563 499 30 443 543 
17 Bil-knie-diepte 617 25 576 658 605 28 551 644 
18 Beenlengte 1066 44 1003 1147 1075 47 993 1149 
19 Dijbeendikte 140 12 122 160 148 16 123 176 
20 Elleboogbreedte 465 32 415 522 470 52 385 555 
21 Heupbreedte zittend 373 18 338 399 399 32 354 460 
Figuur Dl Antropometrie van volwassen Nederlanders. Bron: J. Molenbroek, TU-Delft 
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E arniseinen volgens NEN 2025 
In figuur El staan gestandaardiseerde armseinen waarmee de gewenste verplaatsingvan de 
last op afstand duidelijk kan worden gemaakt. De seinen die betrekking hebben op het 
omhoog of omlaag bewegen van één of twee hijstuigen, zijn ook van toepassing op het 
dekwerk met de jomper dat vanaf de brug bediend wordt. 
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seinen zijn van toepas 
sing: 
van 1 t/m 9 op één 
kraan, 
van 10 t/m 13 op een 
grijper, 
van 14 t/m 17 op twee 
kranen. 
N.B. 
- Degene die de 
armseinen geeft moet 
zoveel mogelijk zijn 
gezicht naar de kraan -
bestuurder richten 
- De snelheid van de 
hand-armbewegingen 
is maatstaf voor de 
snelheid van de uit 
te voeren kraanbewe­
gingen. 
- De armseinen moe­
ten zo duidelijk moge­
lijk worden gegeven 
Het verdient aanbeve­
ling om zowel bij dag­
licht als bij kunst­
licht een opvallend 
gekleurde handschoci 
of ondermouw te 
gebruiken. 
Figuur El Armseinen volgens NEN 2025. 
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F programma van eisen 
1 proces en randvoorwaarden 
1.1 
kotterbrug 2000 moet bijdragen tot ongevalsreductie op zee. 
1.2 
De ontwikkeling van de huidige kotterbrug tot kotterbrug 2000 wordt gevisaualiseerd ten 
behoeve van presentatie op "Binnenvaart en visserij" 1990. Dit gebeurt in de vorm van 
illustraties, een mock-up met behulp van huidig verkrijgbare apparatuur en een model 
(schaal 1:10) van kotterbrug 2000. 
1.3 
De achterliggende gedachten voor kotterbrug 2000 worden vastgelegd in een handleiding 
met duidelijke richtlijnen, bedoeld voor praktisch gebruik door betrokkenen, (schippers, 
scheepsontwerpers, scheepsbetimmeraars) 
1.4 
Met behulp van ADAPS wordt een ergonomische analyse van de werkplek verricht. 
1.5 
Van het ontwerp worden technische tekeningen gemaakt. 
1.6 
Het ontwerp moet flexibel zijn in drie opzichten: Apparatuur voor verschillende funkties 
moet op verschillende plaatsen in te bouwen zijn en er moet rekening gehouden worden 
met toekomstige technische ontwikkelingen. Bovendien moet het ontwerp in diverse 
volumes en ruimtelijke opstellingen bruikbaar zijn. 
1.7 
Er moet voldoende ruimte zijn voor het inbouwen van displays en bedieningsmiddelen die 
nodig zijn voor het uitvoeren van een veilige vaart en visserij. 
1 8  
Er wordt uitgegaan van een seriegrootte van 15 stuks per jaar. 
1.9 
De kosten die gemaakt moeten worden voor realisatie van kotterbrug 2000 mogen niet 
veel hoger liggen dan die voor realisatie van de huidige brugopstelling. 
2 vervaardiging en installatie 
2.1 
Voor de bruginrichting moet gebruik worden gemaakt van standaard in de handel 
verkrijgbaar materiaal. 
2.2 
Transport van de werkplek van fabricage-plaats naar de brug moet probleemloos kunnen 
plaatsvinden. 
2.3 
Installatie van de werkplek moet zonder extra bewerkingen met eenvoudige handelingen 
en gereedschappen mogelijk zijn. 
2.4 
De displays en bedieningsmiddelen moeten in te bouwen zijn na het in elkaar zetten van de 
werkplek. 
3 funktioneren op langere termijn 
3 . 1  k w a l i t e i t  e n  l e v e n s d u u r  
3.1.1 
De levensduur van de bruginrichting moet ongeveer vijftien jaar bedragen, in deze periode 
moeten ingrijpende wijzigingen wegens technische noodzaak onnodig zijn. 
3.1.2 
De bruginrichting moet bestand zijn tegen korrosie. 
3.1.3 
De bruginrichting moet elektrisch veilig zijn. 
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3 1 - 4  De bruginrichting moet mechanisch sterk zijn: Zij moet bestand zijn tegen de statische, 
dynamische en stootbelastingen veroorzaakt door ingebouwde apparatuur, uitvoeren van 
bedieningshandelingen, slingeren van het schip en te voorzien oneigenlijk gebruik. 
3.1.5 
De bruginrichting mag niet gevoelig zijn voor slijtage door gebruik: De oppervlakte­
afwerking moet slag- en stootvast zijn, bewegende delen mogen niet bezwijken door 
vermoeiing en kwetsbare delen moeten worden afgeschermd. 
3.1.6 
De finishlaag moet kleurecht zijn. 
3.1.7 
De gebruiker mag zich niet kunnen verwonden tijdens gebruik van het ontwerp. 
3 . 2  o n d e r h o u d  
3.2.1 
Alle apparatuur moet voor reparatie en service makkelijk bereikbaar zijn: Met behulp van 
eenvoudige handelingen en gereedschappen en zonder overmatig til- of kruipwerk. 
3.2.2 
Verwijderen van (onderdelen van) apparatuur moet mogelijk zijn zonder schade aan te 
brengen aan de werkplek of andere apparatuur. 
3.2.3 
Displays waarop vitale informatie wordt aangeboden, moeten binnen vijf minuten te 
vervangen zijn. Reserve-apparatuur moet op de brug aanwezig zijn. 
3.2.4 
De werkplek moet eenvoudig te reinigen zijn: Vuilophoping moet vermeden worden en 
alle onderdelen die in contact kunnen komen met schoonmaakmiddelen moeten daartegen 
bestand zijn. 
4 gebruik 
4 . 1  a n t r o p o m e t r i s c h e  e i s e n  
4.1.1 
De bruginrichting moet zodanig gedimensioneerd worden, dat de Nederlandse populatie 
mannen van het vijfde tot het vijfennegentigste percentiel hun taak zowel zittend als staand 
comfortabel kan uitoefenen. 
4.1.2 
Bedienvelden moeten zodanig zijn aangebracht, dat gebruik mogelijk is binnen de 
comfortzones van benodigde effectoren. 
4.1.3 
Bij de navigatie- en de administratie-apparatuur moet een schrijfblad in de coinfortzone 
aanwezig zijn voor het raadplegen van informatie in geschreven vorm of het maken van 
notities. 
4.1.4 
Overal op de brug moet de mogelijkheid gegeven worden ongewenste verplaatsingen van 
het lichaam tegen te gaan. 
4.1.5 
Er moet voldoende bergruimte zijn voor het opbergen van navigatie-hulpmiddelen, 
informatie in boekvorm, EHBO-artikelen, reddingsmiddelen en afval. 
4.1.6 
Mogelijkheid tot persoonlijke verzorging moet op de brug aanwezig zijn. 
4.1.7 
Wanneer de taakbelasting te hoog wordt voor één man, moet de wachtsman assistentie 
kunnen krijgen. De assistent moet over relevante informatie kunnen beschikken om mee te 
beslissen en bedieningstaken uit te kunnen voeren. 
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4 . 2  i n f o r m a t i o n e l e  e i s e n  
4 - 2 - 1  Displays en bedieningsmiddelen moeten zodanig gerangschikt zijn, zodat in alle fases van 
het visproces bij bedienen een logisch handelingspatroon ontstaat en steeds de primair 
benodigde informatie te raadplegen is. 
4.2.2 
Het ontwerp moet erop gericht zijn zowel over- als onderbelasting van de wachtsman te 
vermijden. 
4.2.3 
Signaleringen dienen zodanig te worden aangebracht, dat zij binnen de comfortzones van 
de benodigde receptoren vallen. 
4.2.4 
Tijdens het varen dient de wachtsman vanuit zijn werkplek een uitzicht rondom te hebben 
dat maximaal is, vooral aan stuurboordzijde. 
4.2.5 
Displays en bedieningsmiddelen moeten zodanig verlicht zijn, dat alle relevante 
signaleringen waargenomen kunnen worden, zowel overdag als 's nachts. 
4.2.6 
Er mogen geen hinderlijke reflecties in het blikveld van de gebruiker optreden. Hiermee 
moet rekening gehouden worden bij opstelling van de schermen ten opzichte van de 
ramen,verlichtings- en kleurkeuze 
4.2.7 
Trillingen en geluiden vanuit andere scheepsruimten dienen teruggebracht te worden tot 
aanvaardbare niveaus voor bemande controleruimten. 
4.2.8 
Onnodig lawaai en warmte-ontwikkeling veroorzaakt door de werking van 
brugapparatuur moeten zoveel mogelijk afgeschermd worden van de gebruiker. 
4.2.9 
Wanneer tuigbehandeling vanaf de brug plaatsvindt, moet de bediener tenminste visueel 
contact hebben met de aan dek werkende mensen. 
4 . 3  b e l e v i n g s w a a r d e  
4.3.1 
De vorm- en kleurgeving van de bruginrichting moeten de strukturering van de 
informatiestroom versterken, zodat een rustig, overzichtelijk beeld ontstaat. 
4.3.2 
De bruginrichting moet zodanig zijn, dat de brug een evenwichtige en ruime indruk 
maakt. 
4.3.3 
De bedienaar mag zich niet opgesloten voelen tijdens zijn taakuitoefening. 
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kostenoverzicht oplossingen 
